
В середине 1990-х �одов в рез�льтате рестр��-

т�ризации железных доро� Европы в ре�иональных

перевоз�ах появились моторва�онные поезда новых

серий, поставляемые �р�пными партиями различ-

ным �омпаниям. Констр��ция ва�онов стала более

совершенной, но в то же время повысились требова-

ния, предъявляемые � ней. Несмотря на то что �ом-

пании-перевозчи�и прежде все�о �деляют внимание

э�ономичес�ом� аспе�т�, тем не менее все больший

интерес  � них вызывают новые виды подвижно�о

состава, просто�о в �правлении и техничес�ом об-

сл�живании.

Компании-перевозчи�и проявляют повышенный
интерес � возможности более широ�о�о использова-
ния ре�иональных моторва�онных поездов. Та�,
�омпания Connex э�спл�атир�ет ре�иональные поез-
да Talent в дальних сообщениях, а дизель-поезда се-
рии 612 из ва�онов с на�лоняемыми ��зовами желез-
ные доро�и Германии (DBAG) использ�ют на не�о-
торых ма�истральных линиях взамен высо�ос�о-
ростных эле�тропоездов семейства ICE.

Эта тенденция в свое время была принята во вни-
мание �омпанией Stadler (Швейцария). В рез�льтате
осенью 2003 �. в Мерано (Италия) �омпании Südtiro-
ler Transportstrukturen (STA) и  Stadler провели пре-
зентацию �совершенствованно�о сочлененно�о ди-
зель-поезда третье�о по�оления серии GTW 2/6 с
эле�тричес�ой передачей, отвечающе�о современ-
ным требованиям (рис. 1).

Разработ�а

В соответствии с пожеланиями частных железных
доро� Швейцарии  �омпания Stadler разработала по-
езд GTW, состоящий из тя�ово�о мод�ля и пасса-
жирс�их ва�онов. Та�ая �онцепция позволяет реали-
зовать различные модифи�ации поезда,  например
для разной ширины �олеи (1000 и 1435 мм), в вари-
антах дизель-поезда и эле�тропоезда, с ва�онами
разной ширины и длины, с полом разной высоты
над УГР (табл. 1).

Дизель-поезда GTW более ранних серий �омпа-
ния Stadler вып�с�ала совместно с Bombardier
Transportation (в том числе с �омпаниями, ныне вхо-
дящими в ее состав). Три опытных поезда э�спл�а-

тир�ет швейцарс�ая �омпания Thurbo на �част�е Ра-
дольфцелль — Што��ах. 

GTW перво�о по�оления в Германии э�спл�атир�-
ют частная доро�а Hessische Landesbahn (HLB) и �ом-
пания Usedomer Bäderbahn (UBB), дочерняя DBAG.
Ко втором� по�олению относятся дизель-поезда, э�с-
пл�атир�емые  в США �омпанией South New Jersey
Transit (SNJT), железными доро�ами Слова�ии (ŽSSK)
и железными доро�ами Греции (OSE).

Если �онстр��ция �онцевых ва�онов с пассажир-
с�ими ��пе в дизель-поездах та�ая же, �а� и в сочле-
ненных эле�тропоездах, то обор�дование и е�о раз-
мещение в тя�овых мод�лях сравниваемых модифи-
�аций GTW различны. 

В дизель-поездах более ранних серий �становлен
12-цилиндровый дизель с синхронным �енератором.
Выпрямленное напряжение �енератора подается на
вход тя�ово�о преобразователя, с выхода �оторо�о
снимается ре��лир�емое трехфазное напряжение для
питания дв�х параллельно в�люченных асинхрон-
ных тя�овых дви�ателей. Три опытных поезда отли-
чаются от серийных толь�о тя�овыми дви�ателями
постоянно�о то�а.

В поездах �омпаний HLB, UBB и DBAG, а та�же
в трех опытных вентиляторы холодильни�а, �ом-
прессор и �енератор питания вспомо�ательных
�стройств имеют �идростатичес�ий привод. В поез-
дах второ�о по�оления �далось изменить хара�тери-
сти�� тя�ово�о �енератора та�им образом, что стало
возможным использование выпрямленно�о напря-
жения �енератора для питания статичес�о�о преоб-
разователя, подающе�о напряжение на вспомо�а-
тельные �стройства. В этом варианте �идростатиче-
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Рис. 1. Дизель-поезд GTW 2/6 �омпании STA
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3) В з
бчатом режиме.
4) В режиме �олесо — рельс.

1) Постоянный то�.
2) Переменный то� частотой 16,7 Гц.
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Число мест
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Ширина
�олеи, мм
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с�орость, �м/ч

Продолжи-
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ность, �Вт 
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Тя�овый при-
вод

Число,
ед.

СерияЭ�спл
атир
ющая
�омпания, страна

Таблица 1

Сочлененные моторва�онные поезда GTW �омпании Stadler



с�ий привод остался толь�о � вентилятора холодиль-
ни�а.

Поезда перво�о по�оления, э�спл�атир�емые на
линиях SNJT, имеют ходов�ю часть, разработанн�ю
�омпанией SLM. В первичном рессорном подвеши-
вании поддерживающих тележе� применены рези-
нометалличес�ие элементы, а во вторичном — пнев-
морессоры. Вед�щие �олесные пары с радиальной
�станов�ой монтир�ются в одноосных тележ�ах с
винтовыми рессорами. Моторно-ред��торный бло�
�олесной пары опирается через моторно-осевой
подшипни� непосредственно на вед�щ�ю ось. На
железные доро�и ŽSSK и OSE (табл. 2) были постав-
лены поезда с тележ�ами, разработанными и постро-
енными �омпанией Stadler. Упр��ая подвес�а тя�о-
во�о бло�а, винтовые рессоры первично�о рессорно-
�о подвешивания и пневморессоры вторично�о �а� в
поддерживающих, та� и моторных тележ�ах обеспе-
чивают высо��ю плавность хода при движении со
с�оростью до 120 �м/ч и выше.

Все моторные �олесные пары оснащены тормоз-
ными дис�ами, за�репленными на �олесных цент-
рах. Немоторные оси имеют тормозные дис�и, смон-
тированные на оси.

Опытные образцы и поезда �омпании HLB обо-
р�дованы системой �правления SPS, разработанной
AEG. Ва�оны более поздних серий оснащены систе-
мой �правления MITRAC �омпании Bombardier.

Дальнейшеесовершенствованиепоездов

Увеличениема�симальнойс�орости

и�с�оренияприраз�оне

 Ре�иональные транспортные предприятия заин-
тересованы в подвижном составе, развивающем бо-
лее высо�ое �с�орение при раз�оне поездов с целью
со�ращения времени поезд�и при одновременном

сохранении заданных значений ма�симальной �ча-
ст�овой с�орости без проведения ре�онстр��ции
инфрастр��т�ры. Для достижения более высо�о�о
�с�орения необходимо повышение �становленной
мощности подвижно�о состава. 

Ре�иональные �омпании-перевозчи�и, �а� пра-
вило, стремятся � �величению протяженности
маршр�тов с целью охвата близлежащих промыш-
ленных центров и �р�пных �ородов. Для это�о им
необходимо �величить ма�симальн�ю с�орость по-
ездов до 140 – 160 �м/ч, пос�оль�� � обычных ре�ио-
нальных поездов она не превышает 120 �м/ч. В связи
с этим необходимы модернизация ходовой части ре-
�ионально�о подвижно�о состава и повышение е�о
тя�овой мощности.

Гиб�ость�онфи��рацииподвижно�осостава

Повышение привле�ательности ре�иональных
пассажирс�их перевозо� в последние �оды привело �
мно�о�ратном� �величению пассажиропото�а, �ото-
рое неред�о ставило в затр�днительное положение
железнодорожные �омпании. В с�ществ�ющих ди-
зель-поездах, использ�емых в ре�иональных пере-
воз�ах, �величить число мест невозможно, поэтом�
треб�ются значительные �апиталовложения в разра-
бот�� для этих целей ново�о подвижно�о состава.

Если бы с�ществ�ющие дизель-поезда имели до-
статочный запас мощности, их пассажировмести-
мость можно было бы �величить п�тем прицеп�и до-
полнительных промеж�точных ва�онов. На высо�о-
с�оростных ма�истралях э�ономичес�и вы�одна э�с-
пл�атация поездов большой составности. В связи с
этим новые поезда след�ет прое�тировать достаточ-
но мощными.

Этими соображениями �омпания Stadler р��о-
водствовалась при совершенствовании своих дизель-
поездов с целью �довлетворения поставленных тре-
бований. Увеличение ма�симальной силы тя�и при
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140115Ма�симальная с�орость, �м/ч

8070Сила тя�и при тро�ании, �Н

2×5060Мощность вспомо�ательных 
стройств, �Вт

Асинхронно-асинхроннаяСинхронно-асинхроннаяЭле�тричес�ая передача

Euro 3Euro 2Нормы вредных выбросов

206225номинально�о режима

191198минимальный

Расход топлива, �/�Вт·ч:

2×390 при 1900 об/мин 550 при 2100 об/минОбщая мощность, �Вт 

2×MAN D2876LE6211×MTU 12V183TD13Дизель

STAOSE, ŽSSK

Компания-операторПараметр

Таблица 2

Сравнение техничес�их данных дизель-поездов GTW 2/6 разных модифи�аций



тро�ании до 80 �Н и ма�симальной с�орости до
140 (160) �м/ч позволяет полностью решить обозна-
ченные проблемы (рис. 2).

Уменьшениевредныхвыбросов

За�он об о�раничении вредных выбросов (о�ис-
лов азота, о�иси ��лерода, ��леводородов, сажи), со-
держащихся в выхлопах автомобильно�о транспорта,
действ�ет с 1990-х �одов, а в 2004 �. распространен и
на железнодорожный подвижной состав. Этот за�он
разрешает э�спл�атацию толь�о та�о�о подвижно�о
состава, выхлопные �азы �оторо�о соответств�ют
стро�им нормам по содержанию вредных выбросов.

Для �омпаний — из�отовителей подвижно�о со-
става это является определенным о�раничением, та�
�а� на железнодорожном подвижном составе �ста-
навливается лишь один из тысячи вып�с�аемых в
мире дизелей, а их производители неохотно ид�т на
дополнительные расходы по совершенствованию та-
�о�о небольшо�о числа дви�ателей. К том� же моди-
фицированные дизели значительно дороже, что не-
вы�одно для из�отовителей подвижно�о состава.

Вы�одным считается использование на железнодо-
рожном подвижном составе дви�ателей, вып�с�аемых
для �р�зовых автомобилей, та� �а� их из�отавливают
�р�пными партиями. В новой �онцепции GTW нашли
применение именно та�ие дизели с современной топ-
ливной системой и низ�ими предельными по�азате-
лями выброса вредных веществ. Дальнейшее �жесто-
чение этих норм не создаст для �омпании Stadler зна-
чительных проблем, та� �а� большие масштабы авто-
мобильных �р�зовых перевозо� вын�ждают из�отови-
телей совершенствовать дизели, в том числе и то�о
�ласса, �оторый использ�ется в поездах GTW.

Резервированиеобор�дованияистепень

использованиямощности

Ре�ламации по повод� аварий или больших опоз-
даний поездов отрицательно с�азываются на имидже
железных доро�. Со�ращение пар�а резервно�о мо-

торва�онно�о подвижно�о состава и высо�ие затраты
на использование вспомо�ательных ло�омотивов
треб�ют то�о, чтобы даже при значительных непо-
лад�ах подвижной состав все же оставался работо-
способным или, по �райней мере, мо� освободить
пере�он. 

В этом отношении вы�одным решением является
та�ое резервирование тя�ово�о обор�дования и
систем �правления, �оторое позволяет при миним�-
ме работоспособно�о обор�дования довести поезд до
ближайшей станции. В GTW новой �онцепции реа-
лизован принцип резервирования, �оторый обеспе-
чивает дальнейшее ведение полностью населенно�о
поезда при выходе из строя одно�о тя�ово�о а�ре�ата.
При этом сохраняются эле�троснабжение вспомо�а-
тельных �стройств и возможность заряд�и а���м�ля-
торных батарей.

Преим�щества дизель-эле�тричес�ой передачи
планир�ется и далее использовать в новых GTW.
Она может быть применена на та�их �част�ах, �де
дизель-поезда с механичес�ой передачей э�спл�ати-
р�ются лишь с большими о�раничениями. Большая
сила тя�и при тро�ании с места   не толь�о обеспечи-
вает высо�ое �с�орение моторва�онно�о поезда, но и
позволяет вести без пере�р�з�и тя�овых а�ре�атов
поезд с прицепленными тремя дополнительными
пассажирс�ими ва�онами. Преим�ществом та�же
является возможность преодоления �р�тых подъе-
мов (до 70 ‰). 

Бла�одаря применению высо�одинамичной за-
щиты от юза и бо�сования дизель-эле�тричес�ая пе-
редача обеспечивает значительно л�чшее использо-
вание сил сцепления по сравнению с дизель-механи-
чес�ой. 

При разработ�е новой модифи�ации поезда GTW
большое внимание было �делено выбор� малоизна-
шиваемых элементов и систем. Применение асин-
хронных дви�ателей для привода вспомо�ательных
машин обеспечило высо��ю э�спл�атационн�ю �о-
товность та�их �стройств, �а� �омпрессоры и систе-
мы �ондиционирования возд�ха, в том числе и при
низ�ом числе оборотов дизеля. Это позволило от�а-
заться от э�спл�атации дизелей с высо�ой частотой
вращения холосто�о хода, что положительно с�аза-
лось на степени их износа и �ровне изл�чаемо�о
ш�ма.

В режиме эле�тродинамичес�о�о торможения
вспомо�ательное обор�дование полностью снабжа-
ется высвобождающейся энер�ией торможения. В
рез�льтате полно�о отс�тствия зависимости с�орос-
ти движения поезда и силы тя�и на ободе �олеса от
�р�тяще�о момента и частоты вращения дизеля по-
следний может э�спл�атироваться в н�жном диапа-
зоне мощности в соответствии с оптимальной рабо-
чей хара�теристи�ой. В этом сл�чае при движении
поезда с ма�симальной с�оростью от дизеля не тре-
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Рис. 2. Тя�овая хара�теристи�а поезда GTW 2/6



б�ется работа с ма�симальным числом оборотов, �а�
это имеет место при механичес�ой передаче. Запас
мощности дизеля использ�ется во всем диапазоне
с�орости пере�лючением ст�пеней передачи. И на-
�онец, в перспе�тиве бла�одаря использованию на-
�опителей энер�ии (а���м�ляторов) можно б�дет
значительно со�ратить потребление топлива.  

Использование�р�пносерийныхмод�лей,

совершенствование�онстр��ции

С точ�и зрения затрат и наличия запасных дета-
лей необходимо использовать �р�пносерийные �ом-
пле�т�ющие, в частности, для замены подвержен-
ных износ� деталей, �злов и а�ре�атов. Яр�им при-
мером является применяемый на моторва�онных по-
ездах дизель, �станавливаемый та�же на современ-
ных �р�зовых автомобилях. Приводные дви�атели
вентиляторов, системы �правления, двери, �злы
систем �ондиционирования и освещения вып�с�а-
ются �р�пными сериями. Даже в преобразователь-
ной техни�е фазовые мод�ли тя�овых инверторов и
вспомо�ательных преобразователей, а та�же заряд-
ные �стройства а���м�ляторной батареи из�отавли-
ваются и применяются �р�пными партиями. Совре-
менным решением в новых  поездах GTW является
�мелое сочетание хара�теристи� �онстр��тивных
мод�лей.

При выполнении любо�о �совершенствования
все�да �орре�тир�ются слабые места предыд�щей
�онстр��ции. В ходе разработ�и �совершенствован-
ной модифи�ации поезда GTW �омпания Stadler бы-
ла полностью независима от �омпаний — из�отови-
телей железнодорожно�о подвижно�о состава, �он-
��рир�ющих в се�торе ре�иональных перевозо�.

Все, что было положительное в предыд�щей мо-
дифи�ации, сохранено в новой. Сюда прежде все�о
след�ет отнести принятое для поездов GTW разделе-
ние поезда на тя�ов�ю се�цию и пассажирс�ие ва�о-
ны. Это обеспечило �омпа�тность �онстр��ций,
�добство в техничес�ом обсл�живании, хороший до-
ст�п � тя�овом� обор�дованию и высо�ое �ачество
зв��оизоляции.

Тя	овыйпривод

Конфи��рация передачи. В поезде имеется два не-
зависимых тя�овых а�ре�ата. Каждый из них состоит
из дизеля, �енератора, статичес�о�о тя�ово�о преоб-
разователя с инте�рированным преобразователем для
питания вспомо�ательно�о обор�дования, а�ре�ата
для заряд�и а���м�ляторной батареи и ред��тора с
полностью подрессоренным тя�овым дви�ателем.

В машинном отделении тя�овой се�ции �ста-
новлены дизель-�енераторные бло�и. Для обеспече-

ния ма�симальной ширины прохода здесь использо-
ваны дизели с верти�альным расположением цилин-
дров, �а� в дви�ателях �р�зовых автомобилей, вы-
п�с�аемых �р�пными сериями.

В режиме тя�и мощность дизеля �аждо�о тя�ово�о
бло�а передается асинхронном� �енератор�, выраба-
тывающем� трехфазный то�. Напряжение �енерато-
ра подается на выпрямитель, с выхода �оторо�о по-
л�чает питание промеж�точное звено постоянно�о
напряжения статичес�о�о преобразователя. Отсюда
энер�ия через имп�льсный инвертор подводится �
асинхронным трехфазным тя�овым дви�ателям, �о-
торые преобраз�ют эле�тричес��ю энер�ию в меха-
ничес��ю. 

В рассматриваемой модифи�ации поезда GTW
впервые на рельсовом подвижном составе применен
серийный асинхронный �енератор трехфазно�о то�а.
По сравнению с обычным, ранее вып�с�авшимся
синхронным �енератором трехфазно�о то�а он имеет
более �омпа�тн�ю �онстр��цию, меньш�ю масс� и
стоимость. Внедрение асинхронных �енераторов ста-
ло возможным бла�одаря �спешном� развитию сило-
вой эле�трони�и за последние �оды. 

Уже о�оло 15 лет современные асинхронные ма-
шины использ�ются в �ачестве тя�овых дви�ателей в
эле�тровозах большой мощности, а та�же в давно
э�спл�атир�емых сочлененных эле�тропоездах и ди-
зель-поездах с эле�тричес�ой передачей. 

Если ранее считалась наиболее вы�одной �омби-
нация синхронный �енератор — выпрямитель, то
сейчас приоритет отдается системе асинхронный �е-
нератор трехфазно�о то�а — ре��лир�емый выпря-
митель.

КПД эле�тричес�ой передачи с асинхронным �е-
нератором выше, чем с синхронным, бла�одаря зна-
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Техничес�ие данные поезда GTW 2/6 �омпании STA

Ширина �олеи, мм. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1435
Ма�симальная с�орость, �м/ч. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 140
Минимальный ради
с проходимых �ривых, м. . . . . . . . . . . . . . . 80
Число мест для сидения:

второ�о �ласса. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 83
от�идных. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21

Число мест для ед
щих стоя (4 чел./м2) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 115
Длина поезда по сцеп�ам, мм. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 39 500
Ширина �
зова, мм. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3000
Высота пола тамб
ра над УГР, мм. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 585
Высота центра сцеп�и над УГР, мм. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1040
База тележ�и, мм. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2100
Диаметр �олес моторной тележ�и, мм:

новых. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 860
изношенных. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 800

Диаметр �олес поддерживающей тележ�и, мм:
новых. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 750
изношенных. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 690

Масса тары, т. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 66
Масса при полной за�р
з�е, т. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 83
Номинальная мощность дизеля, �Вт. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 780
Ма�симальная сила тя�и при тро�ании, �Н. . . . . . . . . . . . . . . . . . 80



чительном� снижению частоты вращения холосто�о
хода дизеля при одновременном со�ращенном рас-
ходе топлива и пониженном энер�опотреблении
вспомо�ательных �стройств.

В прежней схеме частота вращения холосто�о хода
определялась минимальной величиной напряжения
на зажимах �енератора. В системе переменно-пере-
менно�о то�а ре��лир�емый выпрямитель �енератора
работает с та�ой та�товой частотой, чтобы при низ-
�ом числе оборотов и, соответственно, низ�ом напря-
жении �енератора обеспечивался большой то� на е�о
выходе, что позволит повысить мощность, необходи-
м�ю для работы вспомо�ательно�о обор�дования. В
рез�льтате это�о напряжение промеж�точно�о звена в
преобразователе пра�тичес�и не меняется.

Бла�одаря развяз�е межд� частотами вращения
дизеля и �олесных пар режим работы дизеля может
быть выбран по предварительно заданной мощности
и в наиболее бла�оприятной с точ�и зрения потреб-
ления топлива рабочей точ�е.

Для изменения направления движения пере�лю-
чают чередование фаз тя�овых дви�ателей, поэтом�
отпадает необходимость в реверсивной передаче с
быстроизнашиваемыми элементами.

В режиме торможения тя�овые дви�атели работа-
ют �а� �енераторы. Преобразователи ре��лир�ют их
та�им образом, что они создают заданный тормоз-
ной момент. При этом тя�овый инвертор работает в
режиме выпрямителя, передающе�о энер�ию в про-
меж�точное звено постоянно�о напряжения. Ре��пе-
рированная эле�троэнер�ия использ�ется преобра-
зователем бортовой сети для энер�оснабжения вспо-
мо�ательно�о обор�дования. 

С помощью энер�ии, пост�пающей от �енератор-
но�о ре��лир�емо�о выпрямителя, работающе�о в
режиме инвертора, асинхронный �енератор может
переходить в режим дви�ателя, вращая вал дизеля.
При этом без расхода топлива поддерживается за-
данная частота вращения дизеля, от �оторо�о приво-

дятся во вращения присоединенные � нем� на флан-
цах вспомо�ательные машины. Избыточная энер�ия
торможения �асится на тормозных резисторах, пре-
вращаясь в тепло.  Бла�одаря использованию тя�ово-
�о обор�дования трехфазно�о то�а эле�тродинами-
чес�ий неизнашиваемый тормоз работает с высо�ой
степенью замедления вплоть до полной останов�и
поезда (рис. 3).

Дизель. В новых поездах GTW использ�ется ди-
зель серии D2876LE621 �омпании MAN. Это бы-
строходный 6-цилиндровый рядный дви�атель с во-
дяным охлаждением, системой впрыс�а топлива
Common-Rail, т�рбонадд�вом, возд�шным охлажде-
нием надд�вочно�о возд�ха и номинальной мощ-
ностью 390 �Вт при частоте вращения 1900 об/мин.
Он пере�рывает ма�симальный диапазон мощности
�р�зово�о автомобиля. 

Бла�одаря постоянном� совершенствованию тех-
ноло�ии производства дви�ателей �омпании — из�о-
товители �р�зовых автомобилей дости�ли определен-
ных положительных рез�льтатов. К ним относятся
прежде все�о соблюдение стро�их за�онодательных
норм по выбросам вредных веществ и со�ращение
расхода топлива �а� при номинальной мощности,
та� и при неполной на�р�з�е на основе использова-
ния систем впрыс�а ново�о типа. Дизели обеспечи-
вают соблюдение разработанных для �р�зовых авто-
мобилей предельных норм выброса вредных веществ
в соответствии со стандартом Euro 3.

От системы впрыс�а топлива �лавным образом
зависят чистота выхлопа, расход топлива, плавность
хода и �ровень изл�чаемо�о ш�ма. Система впрыс�а
Common-Rail подает топливо в основн�ю �амер�
с�орания под давлением 1650 бар.  Топливо испаря-
ется, смешивается со сжатым �орячим возд�хом и са-
мостоятельно воспламеняется. Система Common-
Rail �арантир�ет быстрый впрыс� топлива, е�о хоро-
шее распыление и создает �словия для интенсивно�о
смесеобразования. При номинальной частоте вра-
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щения для это�о треб�ется все�о 3 мс, что свидетель-
ств�ет о выполнении высо�их требований, предъяв-
ляемых � системе впрыс�а. Бла�одаря мно�о�ратно-
м� впрыс��, зависящем� от рабочей точ�и, �меньша-
ются ш�м от с�орания топлива и выброс частиц
сажи. На этапе прин�дительно�о охлаждения отра-
ботавших �азов со�ращается объем выброса о�ислов
азота.

Рез�льтаты анализа выхлопных �азов на наличие
о�ислов азота (NOx), о�иси ��лерода (СО), ��лево-
дородов (СН) и частиче� сажи по�азали, что их �он-
центрация значительно ниже доп�с�аемой европей-
с�ими нормами.

Управление работой и ре��лирование дизеля ос�-
ществляется с использованием информационной
шины САN в соответствии со стандартом SAE J1939.
Та�им образом, межд� системами �правления поез-
дом и дизелем с�ществ�ет быстрая и точная связь,
в�лючающая передач� фа�тичес�их параметров ра-
боче�о процесса и диа�ностичес�их данных.

Тя�овый преобразователь. Прое�тированием тя�о-
вых преобразователей совместно занимались �омпа-
нии АВВ и Stadler, а их �онстр�ированием и произ-
водством — АВВ. В связи с этим АВВ стала �омпа-
нией-из�отовителем тя�овых преобразователей, а
�омпания Stadler была ответственной за привлече-
ние независимых поставщи�ов �омпонентов сило-
вой эле�трони�и. Успешное сотр�дничество �омпа-
ний принесло свои плоды в виде тя�овых преобразо-
вателей для сочлененных моторных эле�тропоездов
GTW 2/6, предназначенных для �омпаний-перевоз-
чи�ов RM и Thurbo, а та�же ре�иональных моторва-
�онных поездов семейства FLIRT.

Преобразователи сочлененно�о дизель-поезда
GTW входят в состав тя�овых а�ре�атов. Преобразо-
ватель, пол�чивший обозначение СС500, состоит из
ре��лир�емо�о выпрямителя �енератора, промеж�-
точно�о звена постоянно�о напряжения, трехфазно-
�о инвертора, тормозно�о ре��лятора, преобразова-
теля питания вспомо�ательно�о обор�дования и за-
рядно�о �стройства а���м�ляторной батареи. Преоб-
разователи монтир�ются в ш�аф� и �станавливаются
в тя�овой се�ции поезда. Отдельные преобразова-
тельные мод�ли размещены в ш�аф� в виде выдвиж-
ных бло�ов. Система �правления преобразователями
та�же смонтирована в ш�аф�. 

Выдвижные бло�и преобразователей имеют �он-
стр��цию, разработанн�ю �омпанией АВВ для про-
мышленно�о применения. В �ачестве силовых вен-
тилей использ�ются биполярные транзисторы с изо-
лированным затвором (IGBT), работающие с та�то-
вой частотой 2 �Гц. Высо�ая частота вызывает зна-
чительное �меньшение потерь от высших �армони�
в �енераторах и тя�овых дви�ателях, повышая та�им
образом КПД преобразователя. Напряжение проме-
ж�точно�о звена составляет 740 В, бла�одаря чем�

потери в IGBT та�же незначительны. Управление
IGBT реализ�ется во всем диапазоне с�орости дви-
жения по метод� широтно-имп�льсной мод�ляции.
При этом не возни�ает потребности в изменении ал-
�оритма �правляющих имп�льсов и не происходит
�олебаний силы тя�и.

Генератор, тя�овый дви�атель и ред��тор. Генера-
торы и тя�овые дви�атели с�онстр�ированы и из�о-
товлены �омпанией Traktionssysteme Austria (TSA), а
ред��тор �олесной пары — �омпанией Voith Turbo.

Дизели приводят во вращение тя�овый �енератор,
ротор �оторо�о связан с �оленчатым валом дизеля
�пр��ой на с�р�чивание резиновой м�фтой.

Генератор серии TG59-28-4 представляет собой
четырехполюсн�ю асинхронн�ю машин� трехфазно-
�о то�а с вн�тренней самовентиляцией и �лассом
изоляции 200. Е�о обмот�и соединены в звезд�. Но-
минальная мощность составляет 370 �Вт. Статор
имеет бес�орп�сное исполнение. Е�о обмот�а из�о-
товлена из профильной меди, изолированной мате-
риалом Kapton,  лобовые части обмот�и выполнены
свободнонес�щими. 

Корот�озам�н�тый ротор не имеет подшипни�о-
во�о щита со стороны  дизеля, пос�оль�� через м�фт�
опирается на �арданный вал. Подшипни�овый щит
�становлен с �л�хой стороны. Обмот�� ротора обра-
з�ют стержни из эле�тролитичес�ой меди с прива-
ренными �орот�озамы�ающими и стяжными �оль-
цами. На вал� �енератора имеется �рыльчат�а для са-
мовентиляции.

Асинхронные трехфазные тя�овые дви�атели се-
рии TMFI59-33-4 имеют мощность длительно�о ре-
жима 400 �Вт и ма�симальн�ю — 550 �Вт. Та�ие тя-
�овые дви�атели и ред��торы применяются в сочле-
ненных эле�тропоездах GTW. 

По своей �онстр��ции  тя�овые дви�атели анало-
�ичны �енераторам. Ротор на �л�хом �онце имеет
опор� через то�оизолированный цилиндричес�ий
роли�овый подшипни� с системой дополнительной
смаз�и и ре��лиров�ой �оличества подаваемо�о сма-
зочно�о вещества. Выходной �онец вала соединяется
с ред��тором через жест��ю на �р�чение стальн�ю
мембранн�ю м�фт�. Статор выполнен шихтованным
с наваренными сверх� стяжными пластинами.

Тя�овый а�ре�ат полностью подрессорен. Дв�хст�-
пенчатый цилиндричес�ий ред��тор типа SZH 590
�становлен перпенди��лярно продольной оси ва�она.
Тя�овый дви�атель и ред��тор объединены в тя�овый
бло� с помощью фланцево�о соединения. Кр�тящий
момент передается от тя�ово�о дви�ателя через �осо-
з�бый дв�хст�пенчатый цилиндричес�ий ред��тор,
полый вал и повод�ов�ю м�фт� на ось �олесной па-
ры. Передаточное число этой �инематичес�ой цепи
составляет 1: 4,8.

Моторно-ред��торный бло� опирается на тележ-
�� через резинометалличес�ие бло�и. Элементом со-

ЖДМ — 2005, № 11 Моторвагонные поезда

51



членения ред��тора и оси �олесной пары является
�пр��ая м�фта поло�о вала. Одновременно с переда-
чей вращающе�о момента она �омпенсир�ет взаим-
ные смещения оси �олесной пары и моторно-ред��-
торно�о бло�а, возни�ающие в рез�льтате про�иба
рессорно�о подвешивания и под действием динами-
чес�их сил. 

При определении тя�овой мощности поезда было
�становлено, что при полной за�р�женности он раз-
�оняется до ма�симальной с�орости 140 �м/ч  с до-
статочным запасом �с�орения.

Система�правления

Аппарат�ра системы �правления поездом и про-
�раммное обеспечение разработаны �омпанией
Selectron. Если в проведении работ по автоматиза-
ции процессов и в создании систем �правления при-
водом и др��ими �стройствами в рам�ах модерниза-
ции эта �омпания �же имеет достаточно большой
опыт, то разработ�а �омпле�сной системы �правле-
ния моторва�онным поездом проводилась ею впер-
вые. 

Специальным про�раммированием занималась
сама �омпания Stadler. Совместно с �омпанией
Selectron она разрабатывала обор�дование для эле�-
тричес�их модифи�аций GTW и поездов семейства
Flirt.

В дизель-поезде GTW 2/6 схема �правления по-
строена в соответствии со стандартом CAN-open на
основе шины CAN, использ�емой в �ачестве ва�он-
ной. Первоначально стандарт CAN был разработан
�омпанией Bosch для решения проблем автоматиза-
ции. Сейчас он широ�о использ�ется на автомо-
бильном и железнодорожном транспорте в системах
�правления движением подвижно�о состава. 

В дальнейшем �омпания Selectron дополнительно
разработала систем� поездных шин CAN Powerline, в
�оторой наряд� с высо�ой физичес�ой помехо�стой-
чивостью та�же �чтены возможности изменения со-
ставности поезда и �величения п�ти передачи си�на-
ла при формировании составов большой длины.

С целью повышения э�спл�атационной �отов-
ности, �оторая должна обеспечиваться даже при вы-
ходе из строя отдельных систем поезда, в нем смон-
тированы две схемы �правления в �ачестве резерва
центральной системы Master-CPU. Шины CAN-open
обеих схем связаны межд� собой шинным соедини-
телем, та� называемым мостом.

Все периферийные �стройства через центральн�ю
шинн�ю станцию под�лючены � мод�лям ввода и
вывода. Наиболее важные �стройства через интер-
фейсы соединены с шиной CAN-open.

Пос�оль�� работой дизеля �правляют с помощью
шины CAN по стандарт� SAE-J1939, �а� это реали-

зовано на �р�зовых автомобилях, в поезде для �аж-
до�о из дв�х дизелей пред�смотрены шинные соеди-
нители  J1939-CAN-open. 

В �абине �правления машиниста �становлен ди-
а�ностичес�ий  дисплей для отображения рабочих
параметров, сообщений о неисправностях и др��ой
информации.

Противоюзная и противобо�совочная защита вы-
полнена дв�хст�пенчатой в соответствии с рез�льта-
тами испытаний, проведенных в Швейцарии на ло-
�омотивах серии 460 Федеральных железных доро�
Швейцарии (SBB) и серии 465 частной �омпании
BLS. Пра�тичес�ий опыт э�спл�атации сочленен-
ных эле�тропоездов GTW �омпаний Regionalverkehr
Mittelland (RM) и Thurbo, обор�дованных та�ими
системами, подтвердил их преим�щества перед с�-
ществ�ющими.

Вспомо	ательноеобор�дование,

а���м�ляторныецепиибатареяп�с�овых

�онденсаторов

В состав тя�овых преобразователей входит по од-
ном� преобразователю питания вспомо�ательно�о
обор�дования (HBU), в том числе бортовой сети
трехфазно�о то�а, и по одном�  зарядном� �стройств�
для а���м�ляторных батарей, питающих бортов�ю
сеть напряжением 24 В постоянно�о то�а. В схеме
пред�смотрено резервирование наиболее важных
�омпонентов. 

В нормальном режиме HBU способны питать
трехфазн�ю на�р�з�� напряжением 3×400 В с�ммар-
ной мощностью до 50 �В·А. При под�лючении по-
требителей большой мощности HBU автоматичес�и
�рат�овременно снижает питающее напряжение и
частот� для о�раничения п�с�овых то�ов.

В лобовых  частях обоих �онцевых ва�онов име-
ются разъемы для под�лючения питания бортовой
сети от посторонне�о источни�а в депо. Это позво-
ляет в�лючать н�жные �стройства с приводом от
трехфазных дви�ателей и заряжать а���м�ляторные
батареи.

Компании-операторы придают большое значение
достаточной ем�ости а���м�ляторных батарей на тя-
�овом подвижном составе, поэтом� на новых дизель-
поездах в одном из �онцевых ва�онов �становлена
ни�ель-�адмиевая батарея ем�остью 450 А·ч. При
�меньшении заряда батареи схема �правления выбо-
рочно от�лючает отдельные системы.

В поезде реализована новая разработ�а — исполь-
зование для зап�с�а дизелей �онденсаторов �омпа-
нии Maxwell. Если а���м�ляторные батареи под дей-
ствием частых �рат�овременных на�р�жений то�ами
большой величины быстро выходят из строя, то для
�онденсаторов зап�с� дизеля с �рат�овременными
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с�ач�ами то�а до 1000 – 2000 А является нормаль-
ным рабочим режимом. В связи с этим их примене-
ние в данном сл�чае является оптимальным решени-
ем. Кроме то�о, они та�же обладают высо�ой �дель-
ной мощностью при небольшой массе и по сравне-
нию с батареями достаточной ем�остью при низ�их
температ�рах. 

Э�спл�атация �онденсаторов зимой та�же дала
хорошие рез�льтаты. Еще одним положительным ре-
з�льтатом является то, что при наличии п�с�овых
�онденсаторов а���м�ляторная батарея не может
сильно разрядиться с от�лючением освещения и
др��их систем, пос�оль�� в ее работе отс�тств�ют та-
�ие энер�оем�ие режимы, �а� зап�с� дизеля.

C �омпанией Maxwell, разрабатывающей, из�о-
тавливающей и поставляющей �онденсаторы, за-
�лючен �онтра�т на постав�� дв�х бло�ов �онденса-
торов: с пассивным и а�тивным симметрированием
напряжения. Запланированные испытания и опыт-
ная э�спл�атация по�аж�т, б�д�т ли выше (а если б�-
д�т, то в �а�ой мере) э�спл�атационные расходы при
использовании �онденсаторной батареи с а�тивным
симметрированием напряжения.

Охлаждениетя	ово	ообор�дования

Система охлаждения тя�ово�о обор�дования та�-
же выполнена резервированной. При повреждении
одно�о тя�ово�о а�ре�ата поезд должен продолжать
движение без о�раничений, использ�я второй а�ре-
�ат. При тепловом расчете системы охлаждения �чи-
тывались �словия всех европейс�их �лиматичес�их
зон. Бла�одаря этом� ее рабоче�о резерва б�дет до-
статочно даже при �райне сложных �словиях, в том
числе при значительном за�рязнении. Вентиляторы
системы охлаждения изл�чают ш�м пониженно�о
�ровня бла�одаря низ�ой частоте вращения.

Для подвижно�о состава с тя�овым обор�довани-
ем, размещенным под ��зовом, с�ществ�ет опас-
ность пере�рева в летние месяцы, та� �а� для охлаж-
дения тя�ово�о �онтейнера использ�ется возд�х, на-
�ретый в зоне верхне�о строения п�ти. При этом си-
стема охлаждения за�рязняется пылью, засасывае-
мой вместе с возд�хом. В дизель-поездах GTW, �а� и
на тепловозах, заборные �стройства размещают до-
статочно высо�о над УГР, что позволяет избежать
проблем, хара�терных для рассмотренно�о подвиж-
но�о состава с под��зовным размещением тя�овых
а�ре�атов. Кроме то�о, радиаторы теплообменни�ов
имеют плос��ю �онстр��цию, что значительно об-
ле�чает их очист��.

Охлаждение дизеля водой по зам�н�том� �онт�р�,
а та�же надд�вочно�о возд�ха ос�ществляется с ис-
пользованием вентиляторов с ре��лир�емым �идро-
статичес�им приводом. Управление ими построено

на измерении температ�ры воды и сравнении рез�ль-
тата с задаваемым значением. Гидронасосы связаны с
дизелем фланцевым соединением.

Охлаждающий возд�х пост�пает через заборные
решет�и в бо�овой стен�е тя�ово�о мод�ля, а отра-
ботавший �ходит через верх. Та�им же образом вверх
выбрасываются выхлопные �азы дизеля, бла�одаря
чем� они не попадают в пото� забираемо�о свеже�о
возд�ха, предназначенно�о для системы �ондицио-
нирования. С помощью теплообменни�а тепловые
потери дизелей использ�ются для отопления пасса-
жирс�их салонов. 

Возд�х для охлаждения �енератора и тя�овых дви-
�ателей пост�пает через заборные решет�и, располо-
женные в с�осах �рыши приводно�о мод�ля.

Прин�дительное охлаждение воды, цир��лир�ю-
щей в �онт�ре охлаждения преобразователя, и масла
�идропривода обеспечивает вентилятор, располо-
женный с торцовой стороны соответств�юще�о ди-
зеля и приводимый в действие от �оленчато�о вала
дизеля через вяз�остн�ю м�фт�. Последняя �прав-
ляется в зависимости от температ�ры охлаждаемых
жид�остей. Этот вентилятор забирает возд�х с тор-
цовой стороны тя�ово�о мод�ля. 

Констр��ция��зова�онцево	ова	она

Прежняя �онстр��ция �ар�аса ��зова из алюми-
ниевых профилей оптимизирована по параметрам
массы и сложности техноло�ии из�отовления. Но-
вый �ар�ас идентичен �ар�ас� ва�онов эле�тропоез-
дов GTW, э�спл�атир�емых �омпанией Thurbo, и со-
ответств�ет �абарит� МСЖД. 

Кабина машиниста, из�отовленная из полимера,
армированно�о сте�ловоло�ном, нес�оль�о �величе-
на, техноло�ия ее производства �прощена. Лобовая
часть выполнена более обте�аемой. Масс� ��зова
�далось �меньшить при одновременном сохранении
нес�щей способности.

Двери в новом поезде, �а� и во всех GTW, имеют
пневматичес�ое �правление. В переходах межд� �он-
цевыми ва�онами и тя�овым мод�лем они снабжены
дополнительной зв��оизоляцией и та�же �правля-
ются пневматичес�и.

Система освещения пассажирс�их салонов соот-
ветств�ет требованиям до��мента МСЖД 555. О�раж-
дающие си�налы поезда �омпании STA выполнены
по стандартам железных доро� Италии.

На �рышах �онцевых ва�онов смонтировано обо-
р�дование системы �ондиционирования возд�ха
(Thermoking) для пассажирс�их салонов и �абин ма-
шиниста. Система �ондиционирования пассажир-
с�их салонов имеет два �онт�ра охлаждения, �ото-
рые в�лючаются в соответствии с треб�емой мощ-
ностью охлаждения. Компрессоры Scroll и хлада�ент
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R407 обеспечивают высо��ю хладопроизводитель-
ность при низ�ом энер�опотреблении. 

Обо�рев салонов ос�ществляется радиатором во-
дяно�о отопления, использ�ющим тепловые потери
дизелей. Если это�о тепла о�азывается недостаточно,
в�лючаются дополнительные обо�реватели. С целью
со�ращения энер�опотребления подача свеже�о воз-
д�ха в салоны системой �ондиционирования ре��ли-
р�ется в зависимости от населенности ва�онов.

На �рышах обоих �онцевых ва�онов �становлены
та�же тормозные резисторы. 

Под одним из �онцевых ва�онов подвешен �лав-
ный топливный ба�. Е�о ем�ость зависит от пожела-
ний за�азчи�а. Поезда, из�отовленные для �омпа-
нии STA, имеют ба� ем�остью 1500 л.

Констр��циятя	ово	омод�ля

Расположение а�ре�атов в тя�овом мод�ле ново�о
поезда полностью изменено по сравнению с преды-
д�щей модифи�ацией. С обеих сторон расширенно-
�о центрально�о прохода размещено тя�овое обор�-
дование, состоящее из дизель-�енераторно�о бло�а,
преобразователя с соответств�ющими �стройствами
системы �правления, �омпонентов зам�н�той систе-
мы охлаждения с �аналами охлаждающе�о возд�ха,
�стройств предварительно�о обо�рева ва�онов и вы-
п�с�но�о тр�бопровода. 

С одной стороны прохода под ш�афом с преобразо-
вательной техни�ой находятся вспомо�ательный топ-
ливный ба� ем�остью 100 л и �онденсаторная батарея.
С др��ой стороны под та�им же ш�афом размещена
панель пневмообор�дования с процессором противо-
юзной защиты. В тя�овом мод�ле находятся та�же �он-
тейнеры с запасом пес�а для системы пес�оподачи.

Кар�ас ��зова мод�ля, �а� и в прежней модифи-
�ации, из�отовлен из стали. Усилия от одно�о меж-
ва�онно�о сочленения � др��ом� передаются через
две продольные бал�и, проходящие по оси мод�ля.
Нар�жные продольные бал�и воспринимают �силия
тя�и и торможения, а та�же масс� возд�шно�о резер-
в�ара, питающе�о пневмобаллоны второй ст�пени
рессорно�о подвешивания. Бо�овые стен�и имеют
решетчат�ю �онстр��цию оптимизированной массы.
Двери машинно�о отделения и пере�ород�и из�о-
товлены из трехслойных панелей. Дизель-�енератор-
ный бло� можно монтировать и демонтировать без
разбор�и нес�щих �онстр��ций.

Тележ�и

Моторные и поддерживающие тележ�и имеют в
основном та��ю же �онстр��цию, �а� и � эле�тропо-
ездов �омпании Thurbo. Это тележ�и с радиальной

�станов�ой �олесных пар в �ривых, низ�орасполо-
женными штан�ами для передачи тя�овых и тормоз-
ных �силий, винтовыми рессорами в первичном
подвешивании и пневморессорами во вторичном.
Кроме то�о, �олесные пары имеют особый профиль
для э�спл�атации на железных доро�ах Италии с по-
д��лон�ой рельса 1:20. 

Высо�ая динамичес�ая �стойчивость при движе-
нии со с�оростью до 160 �м/ч не треб�ет �станов�и
�асителей �олебаний виляния. Поддерживающие �о-
лесные пары оснащены дв�мя осевыми тормозными
дис�ами, а моторные — дв�мя дис�ами, �становлен-
ными на �олесных центрах. Поддерживающие те-
леж�и обор�дованы ма�нитно-рельсовым тормозом,
необходимым для э�спл�атации поезда на �част�е в
районе Мерано.

Зв��оизоляция

При создании ново�о поезда большое внимание
�делялось снижению �ровня изл�чаемо�о ш�ма.
Кроме то�о, источни�и ш�ма изолировали и э�рани-
ровали. 

Основным источни�ом ш�ма в поезде является
дизель. Дви�атель новой �онстр��ции �омпании
MAN обор�дован системой мно�о�ратно�о впрыс�а,
�оторая способств�ет значительном� �меньшению
�ровня изл�чаемо�о ш�ма, особенно при малой на-
�р�з�е дизеля. Режимы работы дизеля настроены на
наименьш�ю частот� вращения, что та�же понижает
�ровень ш�ма.

Для снижения �ровня ш�ма вентиляторов та�же
реализован ряд техничес�их мер. Их �онстр��ция
рассчитана на обеспечение треб�емой производи-
тельности при наименьшей частоте вращения. В �а-
честве параметра ре��лирования их частоты ис-
польз�ется температ�ра охлаждаемо�о объе�та, что
та�же позволило снизить �ровень ш�ма.

При �онстр�ировании �рыльчато� вентилятора и
возд�ховодов стремились � ма�симальном� �мень-
шению т�рб�лентности возд�шных пото�ов. Венти-
лятор �енератора охлаждает та�же тя�овые
дви�атели, поэтом� при движении с высо�ой с�о-
ростью при частоте вращения тя�овых дви�ателей до
5000 об/мин не возни�ает зв��а высо�о�о тона, ха-
ра�терно�о для дви�ателей с самовентиляцией.

Низ�ий �ровень ш�ма от поездов GTW в значи-
тельной степени об�словлен разделением состава на
пассажирс�ие ва�оны и тя�овый мод�ль. Кроме то�о,
большое значение имеет �онстр��ция ходовой части
с относительно мя��ой первой ст�пенью рессорно�о
подвешивания и элементами, изолир�ющими от пе-
редачи �орп�сно�о ш�ма.

Машинное отделение изолировано снар�жи и из-
н�три трехслойными панелями. Напольное по�ры-
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тие та�же выполнено зв��оизолир�ющим. Отверс-
тия для забора охлаждающе�о возд�ха снабжены ш�-
мо�асящими решет�ами и пере�ород�ами, смонти-
рованными в возд�ховодах для изменения направле-
ния пото�а с целью ш�мо�ашения. 

Особенности�онстр��циипоездов

для�омпанииSTA

Компания Stadler �читывает все пожелания за�аз-
чи�а, соблюдает сро�и реализации прое�та, подби-
рает �омпоненты и системы та�им образом, чтобы в
течение сро�а сл�жбы подвижно�о состава �омпа-
ния-оператор мо�ла самостоятельно вносить н�жные
изменения в соответствии с меняющимися �словия-
ми э�спл�атации.

Констр��ция�абины

Правилами э�спл�атации железных доро� Италии
предписано обязательное ведение поезда ло�омо-
тивной бри�адой из дв�х челове�. На подвижном со-
ставе старых серий нет системы �онтроля бдитель-
ности машиниста SIFA, но в ближайшие �оды ее
планир�ется �становить. В настоящее время постав-
ляемые на сеть STA поезда из�отавливаются в дв�х
вариантах: для обсл�живания ло�омотивной бри�а-
дой из дв�х челове� и для ведения в одно лицо при
наличии системы SIFA.

Реализовать �абин� с современным централь-
ным расположением п�льта �правления и наличием
дополнительно�о места для помощни�а машиниста
о�азалось достаточно сложно. Тем не менее о�он-
чательное решение планиров�и обеспечивает пол-
ный обзор машинист� и помощни�� и в то же время
отвечает современным представлениям о дизайне
�абины.

Инстр��ции по э�спл�атации SIFA, измерению и
отображению с�орости движения и ре�истрации па-
раметров движения были составлены в ходе прое�-
тирования сертифи�ационным центром и использо-
ваны при разработ�е системы обеспечения безопас-
ности движения поезда TELOC 2520 (Sécheron).
У�азатели с�орости оснащены �онтрольными
�стройствами. Ре�истрация параметров движения
подразделяется на три �ровня: оперативн�ю память,
запоминающее �стройство дол�овременно�о хране-
ния данных и память для важных с точ�и зрения
безопасности данных.

Автоматичес�ая ло�омотивная си�нализация с
автостопом (SCMT), разработанная �омпанией
Ansaldo Signal, представляет собой �совершенст-
вованный вариант итальянс�ой системы, �читы-
вающей инстр��ции для ETCS второстепенных
�част�ов.

Возможностьсцеп�испоездамидр��ихсерий

Для то�о чтобы расширить возможности исполь-
зования новых поездов в ре�ионе Южный Тироль —
Трентино, потребовалось решить задач� сцеп�и их с
подвижным составом, э�спл�атир�емым на соседних
линиях.  Для это�о н�жно было выбрать �онстр��-
цию сцеп�и и обеспечить совместимость систем
�правления торможением и ведения поездов по
системе мно�их единиц.

Поезда обор�дованы приборами автосцеп�и типа
Schaku с разъемом для эле�тричес�их соединений,
расположенным над �олов�ой автосцеп�и. Та�ое
расположение разъема ис�лючает возможность �он-
фли�та при передаче си�налов в составе из разнотип-
ных поездов. С др��ой стороны, в сцепе из нес�оль-
�их новых поездов не нар�шается возможность �доб-
но�о обмена информацией по поездной шине. 

Для сцеп�и с поездами др��их серий потребовалось
разработать нов�ю систем� торможения, �оторая по-
зволяет �правлять пневматичес�им торможением с за-
данным временем в�лючения и отп�с�а тормозов и
соответств�ющим расчетом тормозной мощности со-
�ласно ре�омендациям МСЖД. Управление пневма-
тичес�им тормозом ос�ществляется при помощи тор-
мозно�о �рана машиниста и �лавной возд�шной ма�и-
страли. От системы с прямодейств�ющим тормозом,
�правляемым �раном дополнительно�о тормоза или
системой �правления поездом, сознательно от�аза-
лись, чтобы избежать пере�рева тормозных дис�ов и
на�ладо� в составе из поездов разных серий. Подоб-
ные проблемы были выявлены в ходе типовых испы-
таний. В послед�ющих прое�тах, не треб�ющих та�о�о
рода совместимости, �а� и в др��их GTW, применяет-
ся одна из ныне использ�емых систем торможения.

Противопожарнаябезопасность

Прежние модифи�ации GTW спрое�тированы в
соответствии с традиционными для Центральной Ев-
ропы основными принципами стандарта DIN, со-
�ласно �оторым �орючий материал должен быть са-
мо�асящимся, т. е. при воз�орании материала долж-
ны выделяться �азы, �оторые �асят пламя. Итальян-
с�ие инстр��ции, � �оторым тя�отеют поезда �омпа-
нии STA, ориентированы на франц�зс�ие стандарты,
со�ласно �оторым при пожаре не должны выделяться
вредные для людей �азы. Эти требования полностью
противоречат положениям DIN.

В пассажирс�их салонах поездов �омпании STA
использ�ются новые материалы, проверенные на
противопожарн�ю безопасность.

Тя�овые мод�ли оснащены системой противопо-
жарной си�нализации и средствами пожарот�шения,
что позволяет своевременно принять соответств�ю-
щие меры.
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Системаинформированияпассажиров

Система информирования пассажиров спрое�ти-
рована в тесном сотр�дничестве с �омпаниями-опе-
раторами. В ней использованы самые современные
информационные техноло�ии.

В поезде �становлено след�ющее обор�дование:
светодиодные ��азатели вн�три и снар�жи, система
для речевых сообщений с цифровой памятью, п�н�-
ты э�стренной связи с машинистом, автоматы для
продажи проездных билетов и для их �ашения, си-
стема видеонаблюдения вн�три и снар�жи с видеоза-
писью.

Обмен информацией ос�ществляется частично
через последовательн�ю шин�, но преим�щественно
через ло�альн�ю сеть. В частности, через нее ведется
трансляция видеопро�рамм с высо�им �ачеством
изображения.

Опытэ�спл�атациипоездовGTW

С момента появления первых поездов GTW в
1996 �. на�оплен обширный опыт их э�спл�атации с
различной составностью. Мно�очисленные опросы
пассажиров по�азали, что поезда польз�ются боль-
шой поп�лярностью. Увеличенная ширина ва�онов в
сочетании с большими о�онными проемами привле-
�ает пассажиров. 

Значительные �добства дает большая площадь
тамб�ра с низ�им �ровнем пола. О�раничение шири-
ны прохода в тя�овом мод�ле, �а� правило, не вос-
принимается отрицательно. 

В часы наименьше�о пассажиропото�а (ранним
�тром или поздним вечером) запирается проход в тя-
�овый мод�ль и последний ва�он, что та�же не
встречает возражений, та� �а� большинство пасса-
жиров в это время садятся в первый ва�он. Бло�иро-
вание задне�о ва�она и тя�ово�о мод�ля вы�одно та�-
же с точ�и зрения предотвращения сл�чаев ванда-
лизма.

Компании, за�азывавшие новые поезда, пошли
на значительное �величение затрат, связанных с
оснащением �абины машиниста прозрачной задней
стен�ой. Одна�о опыт э�спл�атации по�азал, что ее
эффе�тивность невели�а, потом� что в большинстве
сл�чаев машинист задви�ает штор�� для защиты от

ослепляюще�о эффе�та, создаваемо�о освещением
пассажирс�о�о салона. В рез�льтате он остается изо-
лированным от пассажиров.

Вводвэ�спл�атациюновыхдизель-поездов

вЮжномТироле

Транспортная �омпания STA за�лючила �он-
тра�т с �омпанией Stadler на из�отовление восьми
дизель-поездов GTW 2/6 ново�о по�оления с эле�-
тричес�ой передачей в де�абре 2001 �. Новые поезда
предназначались для использования на введенной в
э�спл�атацию ранее за�рытой линии от Мерано до
станции Мальс. STA передала их местной тран-
спортной �омпании SAD, занимающейся та�же и
автоб�сными перевоз�ами.

Первый поезд пост�пил на линию в о�тябре
2003 �., т. е. через 22 мес с момента подписания �он-
тра�та. Во время опытных поездо� проводилось об-
�чение персонала. Ввод в постоянн�ю э�спл�атацию
был намечен на де�абрь 2004 �. 

Линия Мерано — Мальс, имеющая �а� протя-
женные �част�и с ��лонами до 27 ‰, та� и равнин-
ные, при�одные для движения со с�оростью до
130 �м/ч, наил�чшим образом подходила для прове-
дения э�спл�атационных испытаний поездов ново�о
по�оления.

Потенциалразвития

Гиб�ость �онфи��рации состава, до это�о реали-
зовавшаяся толь�о в сочлененных эле�тропоездах
GTW, теперь стала реальной и для варианта дизель-
поезда. Это �асается �а� модифи�ации с тремя пас-
сажирс�ими ва�онами (дв�мя �онцевыми и одним
промеж�точным) по тип� GTW 2/8 серии RABe 520
(SBB), та� и варианта с дв�мя пассажирс�ими ва�о-
нами и прицеп�ой дополнительно�о (промеж�точ-
но�о или с �абиной �правления).

При э�спл�атации дизель-поездов на линиях �о-
родс�их железных доро� возможна значительная
э�ономия топлива за счет использования эле�триче-
с�их на�опителей энер�ии. Первые оцен�и по�аза-
ли возможность �меньшения расхода топлива на
10 %, причем �он�ретный вид э�спл�атации о�азы-
вает решающее влияние на фа�тичес��ю э�ономию.

S. Klein. Eisenbahn-Revue, 2004, № 5, S. 215 – 218; № 6, S. 253 – 260.
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