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Краткая история завода

Это предприятие создано на ба‑
зе завода по производству тягово‑
го электрооборудования компании 
Dick, Kerr & Co., открытого в 1903 г. 
и в 1919 г. приобретенного компа‑
нией English Electric, впоследствии 
поглощенной британской компа‑
нией General Electric (GEC). Здесь 
освоили выпуск электровозов и 
тепловозов, но после Второй ми‑
ровой войны бо́льшую часть про‑

дукции вновь стало составлять 
электрооборудование.

Среди наиболее известных из‑
делий завода — шестиосные теп‑
ловозы типа Deltic (серийное обо‑
значение 55, всего построено 22 
ед.; рис. 1), выпускавшиеся в на‑
чале 1960‑х годов для обслужива‑
ния скоростных пассажирских со‑
общений и бывшие тогда одними 
из самых мощных односекцион‑
ных тепловозов в мире (каждый 
из них был оснащен двумя дизель‑

ными двигателями мощностью по 
1230 кВт). В настоящее время все 
они выведены из регулярной экс‑
плуатации и разделаны в металло‑
лом, за исключением нескольких 
локомотивов, сохраненных в каче‑
стве музейных экспонатов или ис‑
пользуемых для вождения экскур‑
сионных поездов.

Завод в Престоне, как и многие 
другие крупные предприятия по‑
добного профиля, в предпривати‑
зационный период сильно постра‑
дал из‑за неэффективного управ‑
ления отраслью со стороны быв‑
ших государственных Британских 
железных дорог. В короткий пе‑
риод бума после приватизации не‑
которые крупнейшие зарубежные 
компании-изготовители наладили 
производство подвижного состава 
в Великобритании. Среди них ли‑
дирующее положение заняла ком‑
пания Alstom, выпускавшая на за‑
воде в Уошвуд-Хите пригородные 
электропоезда серии 458 Juniper и 
поезда типа 1995 Stock для лондон‑
ского метрополитена, но по выпол‑
нении соответствующих заказов ра‑
боты были свернуты, и ведущее по‑
ложение перешло к таким компани‑
ям, как Bombardier и Siemens.

Для завода в Престоне потеря 
местного рынка из‑за прихода бо‑
лее сильных конкурентов означала 
резкое сокращение объемов про‑
изводства тягового электрообору‑
дования. Но затем ситуация изме‑
нилась — железные дороги Вели‑
кобритании оказались в основном 
насыщенными новым подвижным 
составом, и в конце ХХ — начале 
XXI в. производственные мощности 
были переориентированы на техни‑
ческое обслуживание, ремонт и мо‑
дернизацию эксплуатируемого по‑
движного состава. Эти изменения 
коснулись и завода в Престоне.

Новые виды деятельности

Деятельность компании Alstom 
Transport в Великобритании раз‑
вивается по двум направлениям — Рис. 1. Тепловоз серии 55 Deltic

Завод компании 
Alstom в Престоне 
по обслуживанию 
подвижного состава
Начиная с 1996  г. компания Alstom Transport осуществляет 
послепродажный сервис (техническое обслуживание, ремонт, 
модернизацию и поставку запасных частей) поставленного 
ею подвижного состава в соответствии с программой Train 
Life Service. Этим занимаются более 6000 специалистов в 26 
странах мира. Одно из предприятий по фирменному сервису 
расположено в Престоне (Великобритания).
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коммерческому и эксплуатацион‑
ному. Последним направлением за‑
нимается специально созданная ра‑
бочая группа в рамках программы 
Train Life Service (TLS).

Компания одной из первых сре‑
ди изготовителей подвижного со‑
става стала оказывать полный па‑
кет услуг по фирменному послепро‑
дажному сервису поставленного ею 
подвижного состава. Сначала бы‑
ло организовано сотрудничество в 
данном направлении с компанией 
Tube Lines, эксплуатирующей ли‑
нию метрополитена Northern, затем 
последовали аналогичные соглаше‑
ния с компанией Virgin Trains, экс‑
плуатирующей электропоезда ти‑
па Pendolino из вагонов с накло‑
няемыми кузовами на магистрали 
Западного побережья. Подписаны 
контракты на обслуживание поез‑
дов метрополитена (линии Jubilee), 
а также региональных электропо‑
ездов типов Juniper и Coradia, для 
чего используются производствен‑
ные мощности локомотивного де‑
по в Честере.

Завод в Престоне также привле‑
чен к участию в реализации про‑
граммы TLS, причем практически 
с сохранением прежней специали‑
зации на тяговом электрооборудо‑
вании; кроме того, завод выполняет 
логистические функции в снабже‑
нии локомотивных эксплуатацион‑
ных депо компаний-операторов за‑
пасными частями. Успешной работе 
предприятия способствует наличие 
квалифицированного и опытного 
персонала: 150 работников заво‑
да имеют совокупный стаж работы 
1930 человеко-лет.

Однако работа не может быть 
успешной, если она основывается 
только на знании и опыте. Необ‑
ходимо, чтобы идеи воплощались в 
технические решения.

Производство

Специалисты рабочей группы 
TLS, пришедшие на завод в Пре‑
стоне в то время, как объем работ 

там сокращался, быстро убедились 
в том, что попавшие к ним в руки 
производственные мощности (на‑
помним, что именно здесь строи‑
лись тепловозы Deltic) можно ис‑
пользовать весьма эффективно и 
разносторонне. И действительно, 
в цехах завода сейчас можно ви‑
деть тяговые двигатели для элек‑
тропоездов серии 313, модули 
электрооборудования для высо‑
коскоростных электропоездов ти‑
па Eurostar и компоненты тягового 

привода для электропоездов типа 
Pendolino из вагонов с наклоняе‑
мыми кузовами, т. е. важные узлы 
электроподвижного состава, по‑
ставленного в свое время компа‑
нией Alstom.

Работы по техническому обслу‑
живанию и ремонту этого обору‑
дования и выполняют специали‑
сты бывшего сборочного цеха. В 
дополнение можно отметить зани‑
мающие большую площадь стелла‑
жи с запасными частями для обес‑

Рис. 2. Склад запасных частей на заводе в Престоне (фото: Alstom)

Рис. 3. Заготовка жгутов электропроводки (фото: Alstom)
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печения ими депо приписки экс‑
плуатируемого подвижного соста‑
ва производства компании Alstom 
(рис. 2). Кроме того, в одном кон‑
це цеха складированы запасные те‑
лежки для подвижного состава со‑
общения Gatwick Express, также 
находящегося на послепродажном 
обслуживании.

Выполняются также отдельные 
виды работ по изготовлению ря‑
да компонентов тягового, вспомо‑
гательного электрооборудования и 
систем управления (рис. 3), кото‑
рые затем в готовом виде отправ‑
ляются в ремонтные депо для мон‑
тажа на подвижном составе.

Надежность

Повышение надежности силово‑
го электрооборудования эксплуати‑
руемого подвижного состава было и 
остается основной целью програм‑
мы TLS и, следовательно, завода в 
Престоне.

Некоторые вопросы решались 
относительно просто. Например, 
тяговые двигатели электропоездов 
серии 323, поставленные голланд‑
ской компанией Holec и дорабо‑

танные Alstom, выходили из строя 
из‑за проблем, связанных с внут‑
ренним резонансом.

После проведенных исследова‑
ний было выявлено, что причиной 
возникновения резонанса являют‑
ся недоработки в технологии сбор‑
ки. Решением проблемы стало из‑
менение методики пропитки синте‑
тической смолой стержней обмот‑
ки статора. После модернизации 
пропиточной установки было пе‑
ребрано 400 двигателей, и отказы 
прекратились.

Более сложные вопросы были 
связаны с высокооборотными тяго‑
выми двигателями типа G 310 элек‑
тропоездов серии 313. С самого на‑
чала эксплуатации наблюдалась не‑
удовлетворительная работа щеточ‑
но-коллекторных узлов.

Изменение процесса сборки кол‑
лекторов с использованием тех‑
нологии пропитки новой синте‑
тической смолой, позволяющей 
уменьшить толщину изолирующей 
пленки, и трех циклов сушки при 
высокой температуре после сборки 
в итоге дало возможность улучшить 
эксплуатационные характеристики 
двигателей.

Технические средства

Завод в Престоне располага‑
ет большими производственными 
мощностями. Так, в рамках про‑
граммы по удлинению поездов, об‑
ращающихся на линии Jubilee лон‑
донского метрополитена, здесь 
смонтирована линия по изготовле‑
нию электрооборудования тягово‑
го привода для этих поездов. Про‑
грамма предусматривает изготовле‑
ние четырех новых семивагонных 
поездов и 59 дополнительных ваго‑
нов для пополнения эксплуатируе‑
мых поездов.

Этот заказ предоставил заводу 
возможность более эффективно‑
го использования имеющихся пло‑
щадей и технологического оборудо‑
вания, вплоть до изготовления но‑
вых редукторов тяговых передач. 
Следует отметить, что французские 
владельцы завода не препятству‑
ют освоению выпуска новых изде‑
лий и технологий, в том числе в це‑
лях оснащения и модернизации по‑
движного состава, изготовленного 
другими компаниями, так как это 
позволяет приобретать необходи‑
мые знания и опыт.

Работы на экспорт

Компания General Electric бы‑
ла крупным экспортером, и поэто‑
му завод в Престоне, ранее ей при‑
надлежавший, представляет боль‑
шой интерес с точки зрения рынка 
оказания услуг по техническому об‑
служиванию парка подвижного со‑
става зарубежных железных дорог.

Так, в Португалии электропоез‑
да постройки GEC, эксплуатируе‑
мые на линии Cascais, изначально 
были оснащены системой управле‑
ния тяговым приводом с помощью 
контроллеров с кулачковым валом. 
Эту систему заменили поставлен‑
ной заводом системой с прерыва‑
телями постоянного тока на запи‑
раемых тиристорах (GTO). Данное 
мероприятие позволило на 32 % со‑
кратить потребление электроэнер‑

Рис. 4. Электровозы серии 9Е



Железные дороги мира — 2009, № 2	 61

Техническое обслуживание и ремонт

гии с одновременным снижением на 
50 % эксплуатационных затрат.

Еще более значимой являет‑
ся модернизация также построен‑
ных GEC в 1980‑х годах электрово‑
зов серии 9Е (рис. 4) железных до‑
рог ЮАР (Spoornet), используемых 
для вождения тяжеловесных поез‑
дов с 21 600 т железной руды на ли‑
нии Сайшен — Салданья с управ‑
лением по системе многих единиц. 
Эти электровозы массой 168 т рас‑
считаны на питание от контактной 
сети напряжением 50 кВ перемен‑
ного тока.

В настоящее время программа 
модернизации всего парка указан‑
ных электровозов, насчитывающего 
31 ед., завершается. Головным пред‑
приятием в реализации рассчитан‑
ной на 3,5 года программы стоимо‑
стью 25 млн. ф. ст. является завод в 
Престоне, поставляющий важные 
узлы и компоненты. Работы, вы‑
полняемые в мастерских Spoornet, 
включают как замену прежних ком‑
плектующих изделий на точно такие 
же новые, так и обновление важных 
систем. Например, монтируются со‑
временная компьютеризированная 
система управления тяговым при‑
водом типа AGATE и оборудование 
реостатного тормоза, капитально 
ремонтируются тяговые двигате‑
ли, устанавливаются новые кабины 
управления с улучшенными усло‑
виями для работы машиниста.

Обеспечена также возможность 
дистанционного (по радиосвязи) 
управления локомотивами при ис‑
пользовании принципа распреде‑
ленной тяги; в выполнении соответ‑
ствующих работ партнером завода 
в Престоне была компания General 
Electric Transportation Systems 
(США). Ранее три электровоза се‑
рии 9Е и два тепловоза, поставлен‑
ные в голову состава, могли вести 
поезд максимальной массой брут‑
то 26 тыс. т. Теперь четыре электро‑
воза и четыре тепловоза, распреде‑
ленные по всему составу, могут ве‑
сти поезд массой до 41 тыс. т и дли‑
ной до 3,8 км.

Включенные в контракт требо‑
вания по достижению определен‑
ного уровня надежности модерни‑
зированных электровозов успешно 
выполняются.

Поезда типа Pendolino

Наглядным примером, подтвер‑
ждающим значение завода в Пре‑
стоне для операторов, является 
кампания по замене биполярных 
транзисторов с изолированным за‑
твором (IGBT), применяемых в си‑
ловых преобразователях электро‑
поездов типа Pendolino (серийное 
обозначение 390).

В начале 2007 г. после пример‑
но 4000 ч эксплуатации эти мощные 
полупроводниковые приборы стали 
выходить из строя. Как только ста‑
ло понятно, что причиной отказов 
был производственный брак, и на 
основе проведенных анализов спро‑
гнозировали, что массовые сбои в 
работе IGBT-транзисторов во всех 
поездах начнутся в октябре того же 
года, руководство West Coast Train 
Care (WCTC), одного из подразде‑
лений Alstom в Великобритании, 
которое отвечает за обслуживание 
подвижного состава, обращающего‑
ся на магистрали Западного побере‑
жья, приняло решение об использо‑
вании завода в Престоне в качестве 
базового для профилактической за‑
мены тиристоров, что экономиче‑
ски более целесообразно, чем воз‑
вращать данные компоненты на 
завод-изготовитель во Францию. 
Рабочая группа TLS передала запас‑
ные компоненты WCTC для осуще‑
ствления данного мероприятия.

Трехмесячная кампания, нача‑
тая в июле, принесла видимые ре‑
зультаты. Несмотря на некото‑
рые проблемы, в течение следую‑
щих 12 мес надежность как тяговых 
преобразователей, так и поездов 
Pendolino в целом была значитель‑
но повышена, что дало основания 
для присуждения по итогам года 
компаниям — изготовителю (Alstom 
Transport) и оператору (Virgin 

Trains) — приза Silver Spanner («Се‑
ребряный гаечный ключ»).

Поезда IC 225

Завод в Престоне также прини‑
мал участие в успешной программе 
по повышению надежности элек‑
трооборудования тягового привода 
электровозов серии 91, используе‑
мых для вождения скоростных по‑
ездов типа IC 225 на локомотивной 
тяге (рис. 5). Кроме того, недавно 
была завершена программа по за‑
мене статических преобразовате‑
лей промежуточных пассажирских 
вагонов типа Mallard Mk4 этих по‑
ездов. В результате поездам IC 225 
был присвоен приз Golden Spanner 
(«Золотой гаечный ключ») как са‑
мым надежным из поездов меж‑
дугородных сообщений категории 
InterCity.

Подобная же программа модер‑
низации охватывала электропоезда 
Networker серий 465 и 466 построй‑
ки компании Metro-Cammel, осна‑
щенные тяговым электрооборудо‑
ванием компании GEC Alsthom. Мо‑
дернизация начиналась с проверки 
состояния всего подвижного соста‑
ва данной серии в депо, после чего 
определяли конкретный набор ра‑
бот по модернизации для каждой 
единицы.

Как правило, в этот набор вхо‑
дили совершенствование систе‑
мы отопления кабин управления, 
установка новых модулей силово‑
го электрооборудования и тяговых 
двигателей, замена системы зазем‑
ления и датчиков измерения скоро‑
сти (WSP).

Поезда серии 319

Одним из примеров реализа‑
ции программы TLS является осу‑
ществление масштабного проек‑
та повышения надежности обору‑
дования тягового привода двухси‑
стемных (т. е. способных работать 
от систем тягового электроснаб‑
жения 750 В постоянного и 25 кВ, 
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50 Гц переменного тока) электро‑
поездов серии 319, построенных в 
1987 – 1988  гг. компанией British 
Rail Engineering (BREL), что стало 
необходимым в связи с частым вы‑
ходом из строя силовых GTO-тири‑
сторов и аппаратуры микропроцес‑
сорной системы управления.

Владелец поездов — лизинго‑
вая компания Porterbrook выпол‑
нила анализ их надежности. Ре‑
зультаты анализа показали, что по 
всему парку этих поездов средний 
пробег на отказ составлял всего 

19,2 тыс. км и за изученный пери‑
од общая продолжительность об‑
условленных этими отказами опоз‑
даний поездов достигла 5000 мин. 
Очевидно, что стоимость каждой 
минуты опоздания зависит от ме‑
ста и времени, но в среднем для ре‑
гиона лондонских пригородов юж‑
нее Темзы эта стоимость определя‑
ется равной 50 ф. ст.

В 2003  г. на долю электрообо‑
рудования тягового привода элек‑
тропоездов серии 319 приходилось 
13 % общего числа зарегистриро‑

ванных отказов, т. е. меньше, чем 
на приводы входных дверей (20 %) 
и аппаратуру кабин управления 
(16 %). Но при пересчете на дли‑
тельность опозданий доля тягового 
электрооборудования возросла до 
44 % по сравнению с 17 %-ной долей 
дверных приводов.

Всего за 2  года было выявле‑
но 689 случаев выхода из строя 
силового оборудования, что при‑
вело к 62 542 мин задержек поез‑
дов. Углубленный анализ позволил 
определить, как распределялись 
причины этих задержек между от‑
дельными компонентами тягового 
привода (рис. 6).

Подготовка к модернизации

В феврале 2004 г. представите‑
ли компании Porterbrook посети‑
ли завод в Престоне для определе‑
ния его готовности к участию в мо‑
дернизации первого электропоезда 
серии 319 в депо Селхерст с заме‑
ной компонентов тягового привода. 
Результатом посещения стал доклад 
толщиной в 5 см. Соответствующий 
анализ дал возможность наметить 
технические детали проекта.

Специалисты Alstom предложи‑
ли ряд усовершенствований, кото‑
рые могли бы наполовину сокра‑
тить проблемы, связанные с рабо‑
той силового электронного обо‑
рудования. В таблице приведен 
перечень предложенных работ по 
модернизации.

Полный капитальный ремонт 
электропоездов серии 319 с модер‑
низацией был неизбежен, так как 
компоненты тягового привода за‑
частую не служили и половины по‑
ложенного межремонтного срока. 
Специалисты завода в Престоне 
предложили более амбициозную 
программу, в соответствии с кото‑
рой силовое электрооборудование 
подлежало модернизации с целью 
увеличения срока службы в соче‑
тании с повышением надежности.

Моральное старение — актуаль
ная проблема для тягового по‑

����������������������
�����


����
�	��������
������������������
��	��������	�����

����


��������������������������
�����


��������������� ��


­���������� ��


���������������������������


�������	�������
�������������������


���������������������������


����������������������������� ��


�����������������

����������

����������������������


Рис. 6. Распределение общей продолжительности задержек электропоездов серии 319 по 
компонентам тягового привода

Рис. 5. Поезд IC 225
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движного состава, особенно в части 
электронной аппаратуры. Эффек‑
тивность мероприятий по совер‑
шенствованию тягового привода и 
систем управления и контроля элек‑
тропоездов серии 319 будет в пол‑
ной мере оценена через 10 лет экс‑
плуатации с заменой компонентов, 
не оправдавших ожиданий.

Амбициозные планы

Одно из преимуществ лизин‑
га состоит в том, что если компа‑
ния — владелец подвижного соста‑
ва уверена в получении от компа‑
ний-операторов арендной платы за 
использование подвижного соста‑
ва в течение следующих 10 – 15 лет, 
инвестиции в модернизацию парка 
будут оправданны. Компания-опе‑
ратор также получит выгоды бла‑
годаря повышению надежности по‑
движного состава и, соответствен‑
но, сокращению потерь, связанных 
с задержками поездов.

В случае с электропоездами 
319 только на модернизацию тя‑
гового привода были необходи‑
мы большие затраты (порядка 
20 тыс. ф. ст. на каждый поезд), од‑
нако компания Porterbrook приня‑
ла более амбициозную программу, 
включив в нее дополнительно си‑
стему дистанционного мониторин‑
га, так что затраты соответственно 
увеличились.

Дистанционный мониторинг 
является очень полезным инст‑
рументом для повышения надеж‑
ности подвижного состава. В мо‑
дернизированных электропоездах 
по предложению специалистов за‑
вода в Престоне устанавливаются 
такие новые технические средства, 
как устройства мониторинга на‑
пряжения и новые реле на панелях.

Подключение к микропроцес‑
сорной системе управления — «моз‑
гу» тягового привода — новых ком‑
понентов, которые заведомо будут 
работать с должной надежностью, 
поможет выявлять неполадки и 
определять их причины.

Регистрация отказов

Регистрация отказов электро‑
поездов серии 319 была предусмот‑
рена изначально. Микропроцессор 
системы управления и контроля 
непосредственно связан с силовой 
электроникой тягового привода. 
Информация о неисправностях мо‑
жет быть перегружена с бортово‑
го микропроцессора в деповской 
компьютер.

Частью программы модерниза‑
ции электропоездов было расшире‑

ние контролируемой микропроцес‑
сором информации, отображающей 
состояние силового электрообору‑
дования в целом, например качест‑
во подключения релейных схем к 
системе.

По идее, в режиме дистанци‑
онного мониторинга, когда мик‑
ропроцессорная система получа‑
ет информацию об отказе, она пе‑
редает текстовый отчет по систе‑
ме радиосвязи GPRS. В настоящее 
время поезда соединены с собст‑
венной коммуникационной сетью 

Мероприятия по повышению надежности компонентов тягового привода элек-
тропоездов серии 319

Мероприятие Содержание

Полный капиталь‑
ный ремонт с модер‑
низацией электрон‑
ных панелей 
управления

Панели демонтируются и отправляются на завод в Престоне. 
Здесь модули и платы входных фильтров и GTO-тиристоров 
перебираются и настраиваются в соответствии с требования‑
ми последних стандартов. Заменяются компоненты, срок 
службы которых истекает в ближайшие 10 лет

Замена панелей 
входных и выходных 
фильтров

Штатные герконовые реле устарели и зачастую являются 
причиной отказов. На заводе в Престоне компоновка пане‑
лей изменяется, старые реле заменяются на современные ми‑
ниатюрные. Панели выходного фильтра становятся более со‑
вместимыми с панелями входного фильтра

Полный капиталь‑
ный ремонт с модер‑
низацией устройства 
контроля 
напряжения

Модули устройства полностью переделываются с использо‑
ванием новых компонентов и настраиваются

Совершенствование 
программного 
обеспечения

Программное обеспечение, относящееся к тяговому приводу, 
пересматривается в соответствии с требованиями последних 
стандартов. Устраняются выявленные недостатки, вводятся 
усовершенствования, внедренные в более новых электропо‑
ездах серии 325

Совершенствование 
системы дистанци‑
онной диагностики

Пополняется программное обеспечение системы

Обновление панелей 
тяговых реле

Панели перекомпоновываются с установкой более современ‑
ных реле. Улучшаются условия доступа к панелям с целью 
замены компонентов. Устанавливаются жидкокристалличе‑
ские индикаторы для облегчения работы деповского ремонт‑
ного персонала, обновляется программное обеспечение си‑
стемы дистанционного мониторинга

Новая система мони‑
торинга реле и 
контакторов

Новая система позволяет отслеживать функционирование 
реле и контакторов в режиме реального времени. Модуль си‑
стемы подключается к панели тяговых реле. Помимо обнару‑
жения отказов, система может быть использована для обуче‑
ния персонала

Новый электронный 
коммуникационный 
модуль

В новом модуле монтируются электронные устройства, необ‑
ходимые для обнаружения критических режимов работы це‑
пей управления. Формируется новая коммуникационная 
связь между антенной, модулями реле и контакторов и моду‑
лем электроники
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компании Alstom, но при задей‑
ствовании дистанционного мони‑
торинга любой заинтересованный 
сотрудник, имеющий персональ‑
ный компьютер, может послать за‑
прос в журнал неисправностей. Это 
позволит изучить условия работы 
оборудования перед отказом и по‑
следствия отказа или даже отсле‑
дить причину отказа в режиме ре‑
ального времени.

Например, в любое время мож‑
но проверить состояние каждого 
реле на панели. Это является боль‑
шим шагом вперед по сравнению с 
практикой исследования отказов 
по возвращении поезда в депо, так 
как данные об отказе к тому време‑
ни могут быть стерты или искаже‑
ны новыми записями.

Частные решения

В ходе проведения полного ка‑
питального ремонта возможно 
внедрение в тяговом приводе тех‑
нических инноваций, появивших‑
ся уже после постройки подвиж‑
ного состава. Электропоезда серии 
319 подвергались широкомасштаб‑

ной модернизации с установкой но‑
вых реле и расширением возмож‑
ностей программного обеспече‑
ния. И, естественно, можно ском‑
поновать монтажные схемы таким 
образом, чтобы фирменное про‑
граммное обеспечение соответ‑
ствовало современным техниче‑
ским требованиям.

В связи с тем что изготовите‑
ли тягового электрооборудова‑
ния пользуются стандартными пе‑
чатными платами, сконфигуриро‑
ванными для определенного набо‑
ра оборудования тягового привода, 
особую важность приобретает ка‑
чество конфигурации. Можно на‑
помнить, как специалисты Alstom 
демонстрировали монтажную схе‑
му, взятую с электровоза серии 91. 
Она выглядела точно так же, как и 
все остальные, но дело было в том, 
что сначала она использовалась на 
электропоезде серии 365.

Эта печатная плата была воз‑
вращена с предприятия, где третья 
сторона выполняла капитальный 
ремонт электровоза и восстанови‑
ла ее в соответствии с первоначаль‑
ными техническими требования‑
ми. Иными словами, у таких мон‑

тажных схем нет своей «индивиду‑
альности» и они подходят как для 
электровозов серии 91, так и для 
электропоездов серии 365.

Проектная группа, координи‑
ровавшая работы по модерниза‑
ции, учла это обстоятельство и при‑
своила монтажным схемам и дру‑
гим компонентам силового элек‑
трооборудования электропоездов 
серии 319 свои индивидуальные 
номера.

Приемка

Необходимо отметить, что из‑
менения в техническом оснаще‑
нии системы управления и конт‑
роля тягового привода влияют на 
обеспечение общей безопасности 
движения поездов. Процесс при‑
емки модернизированных элек‑
тропоездов серии 319, который 
возглавляла компания инфра‑
структуры Network Rail, ослож‑
нялся двухсистемностью этих по‑
ездов, и в его успешном результа‑
те большую роль сыграл огромный 
опыт, накопленный персоналом за‑
вода в Престоне. Следует иметь в 
виду, что электропоезда серии 458 
Juniper были первыми поездами 
нового поколения, получившими 
разрешение на эксплуатацию в пас‑
сажирских сообщениях.

Тестирование программного 
обеспечения было завершено в се‑
редине июня 2006 г. Это создало за‑
воду в Престоне условия для свое‑
временной подготовки электропо‑
ездов к передаче компании Network 
Rail для линейных испытаний.

В ходе этой подготовки пер‑
вый модернизированный поезд се‑
рии 319, получивший инвентарный 
номер 319425, совершил опытный 
пробег от Селхерста до Бедфорда со 
станцией стыкования в Фарингдоне. 
Результаты пробега были одобрены 
уполномоченным органом 19 сен‑
тября того же года, что позволило 
начать полномасштабные испыта‑
ния на линии. По завершении при‑
емки доработанное программное 

Рис. 7. Один из модернизированных электропоездов серии 319
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обеспечение было установлено на 
весь парк модернизированных по‑
ездов указанной серии (рис. 7).

Демонстрация достоинств

По состоянию на начало 2007 г. 
только один поезд был укомплек‑
тован аппаратурой системы дистан‑
ционного мониторинга. Но и этого 
оказалось достаточно, чтобы все за‑
интересованные стороны убедились 
в достоинствах этой системы, кото‑
рые были продемонстрированы на 
примере ее пилотной установки на 
поезде № 319009 в депо Селхерст.

После набора номера поезда из 
информации, поступающей на дис‑
плей системы, можно было, напри‑
мер, видеть, что поезд находится 
на полигоне питания от постоян‑
ного тока, неподвижен и все его ли‑
нейные разъединители отключены. 
Этих показаний было достаточно, 
чтобы оценить потенциал системы, 
позволяющей в реальном времени 
получать сведения о токах в тяго‑
вых двигателях, напряжении в кон‑
тактной сети, состоянии микропро‑
цессора и т. п.

Очевидно, что отображение дан‑
ных в реальном времени можно ра‑
ционально использовать только в 
случае возникновения проблем в 
эксплуатации. При этом во избе‑
жание перегрузки необходимо от‑
фильтровывать массив данных, ге‑
нерируемых системой.

Анализ информации

Информация обо всех отказах 
модернизированных электропоез‑
дов серии 319 архивируется для по‑
следующего анализа, но, по мнению 
специалистов рабочей группы TLS, 
следует обращать внимание только 
на действительно серьезные про‑
блемы, например, когда поезд оста‑

новился в пути следования и маши‑
нист не знает, что делать дальше. 
Простые переключения или пере‑
запуски запоминаются, но инфор‑
мация о них передаваться не долж‑
на, пока поезд находится в режиме 
нормальной эксплуатации.

Ключевым аспектом здесь явля‑
ется гибкость конфигурации систе‑
мы, которая должна оценивать важ‑
ность проблемы, будь она связана 
с налипанием опавших листьев на 
рельсы или с трудноидентифици‑
руемым отказом.

Компьютеры

Имеющаяся в настоящее время 
компьютерная база, включающая 
также программное обеспечение и 
периферийные устройства, во мно‑
го раз мощнее, чем та, которая была 
в распоряжении разработчиков при 
проектировании электропоездов се‑
рии 319 или электровозов серии 91. 
Вся обработка информации про‑
исходит теперь на рабочих местах 
персонала компании-оператора, а 
не на борту подвижного состава.

Ранее считалось целесообраз‑
ным иметь «умные» поезда и не 
столь интеллектуальные термина‑
лы для разговора с ними. Теперь 
подход изменился: поезда остались 
«умными», но терминалы стали на‑
много «умнее». Процесс обработ‑
ки данных переместился из поезда 
в офис, где он и должен иметь место.

Ход событий

Изменения и дополнения к кон‑
струкции и схемам модернизируе‑
мых узлов и компонентов электро‑
поездов серии 319 вводились по‑
этапно. Сначала вносились усо‑
вершенствования во «внешнюю» 
электронику — устройства монито‑
ринга напряжения, входные и вы‑

ходные фильтры и панели их управ‑
ления, пульты машиниста. Соот‑
ветствующая аппаратура для всех 
модернизируемых поездов была на‑
правлена с завода в Престоне вла‑
дельцу подвижного состава — ли‑
зинговой компании Porterbrook.

На втором этапе была проведена 
замена комплектов электрообору‑
дования тягового привода, включая 
все модули силовой электроники и 
системы управления и контроля. К 
началу 2007 г. 12 из 86 поездов под‑
верглись модернизации в рассмот‑
ренном порядке в ходе выполне‑
ния капитального ремонта катего‑
рии С6 в депо Вулвертон, к которо‑
му приписаны электропоезда серии 
319 для технического обслужива‑
ния и ремонта.

Формула успеха

Завершение модернизации все‑
го парка электропоездов серии 319, 
эксплуатируемых компанией-опе‑
ратором First Capital Connect (FCC), 
показало, что сотрудничество меж‑
ду компаниями — изготовителями, 
владельцами и пользователями 
подвижного состава весьма эффек‑
тивно с точки зрения повышения 
надежности подвижного состава, 
как это было подтверждено в слу‑
чае с электропоездами этой серии.

Основываясь на успехе кампа‑
нии по модернизации этих поездов, 
лизинговая компания Porterbrook 
подписала с Alstom Transport кон‑
тракт на модернизацию примерно 
в том же порядке и объеме элек‑
тропоездов серии 456, эксплуати‑
руемых компанией-оператором 
Southern, в соответствии с совре‑
менными требованиями к надеж‑
ности подвижного состава.

R. Ford. Moderh Railways, 2007, № 700, 
p. 52 – 55.


