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Моторвагонные поезда

Исходная ситуация

Объем перевозок городской же‑
лезной дороги Цюриха вырос с мо‑
мента ее ввода в эксплуатацию в 
1989 г. более чем в 2 раза. Предпо‑
лагается, что рост спроса на пере‑
возки здесь будет продолжаться и 
в ближайшие годы. В связи с этим 
SBB потребовалось обеспечить со‑
ответствующую провозную спо‑
собность парка подвижного соста‑
ва (таблица). В 2007 г. SBB объяви‑
ли тендер на поставку двухэтаж‑
ных поездов третьего поколения. В 
то же время было решено обновить 
поезда первого поколения и допол‑
нить их новыми прицепными двух‑
этажными вагонами с пониженным 
уровнем пола.

В настоящее время SBB имеют 
смешанный парк подвижного со‑
става из новых двухэтажных и бо‑
лее старых традиционных поездов. 
Возраст традиционного подвиж‑
ного состава в среднем составляет 
40 лет. Самые первые двухэтажные 
поезда были приобретены в 1989 г. 
Современный уровень комфорта 
обеспечивается только в двухэтаж‑
ных поездах.

До 2015 г. парк подвижного со‑
става должен пополниться 50 но‑

выми двухэтажными поездами. Ос‑
тальные 113 двухэтажных челноч‑
ных поездов (DPZ) будут обновле‑
ны за счет включения в них новых 
промежуточных вагонов с пони‑
женным уровнем пола, а из высво‑
бодившихся промежуточных ваго‑
нов будет сформировано 16 поездов 
HVZ. Для этого потребуются инве‑
стиции в размере 10 млн. швейц. фр. 
(6 млн. евро).

Без учета выплат по кредитам и 
резервов стоимость проекта состав‑
ляет (включая собственные трудо‑
вые и материальные затраты SBB, 
а также затраты на модернизацию 
поездов DPZ и формирование поез‑

дов HVZ) около 1,5 млрд. швейц. фр. 
Эти средства должны быть получе‑
ны из прибыли от пассажирских пе‑
ревозок SBB.

Почему нужны новые тендеры

В 2003  г. SBB выдали компа‑
нии Siemens заказ на поставку 35 
двухэтажных моторвагонных поез‑
дов (DTZ) типа RABe 514. Постав‑
ка этих поездов началась осенью 
2005 г. и закончилась осенью 2007 г. 
В 2006 г. был сделан дополнитель‑
ный заказ на 25 моторвагонных по‑
ездов. Эта серия в настоящее время 
находится в стадии поставки. Завер‑
шение поставок планировалось на 
середину 2009 г. В качестве штрафа 
за просрочку поставки первой пар‑
тии Siemens строит еще один допол‑
нительный (61‑й) поезд.

Поскольку после этого все зака‑
зы будут исчерпаны, для покрытия 
потребностей SBB нужен еще один 
тендер. В других странах принято 
последующие закупки производить 
путем заключения опционов без 
участия посредников. Выполнение 
обязательств по опциону обычно 
начинают после завершения расче‑
тов за поставки по основному кон‑
тракту. Однако SBB заявляют, что 
в Швейцарии это невозможно. При 
этом юристы SBB ссылаются на 
требования законодательства, ко‑
торые, однако, не помешали посту‑
пать именно таким образом в слу‑

Состав парка подвижного состава по состоянию на 2008 г. 

Подвижной состав Число единиц1 Год поставки

Поезда, находящиеся в регулярной эксплуатации

DPZ2 (Re 450) 114 (113) 1989 – 1997

DTZ3 (RABe 514) 42 (61) 2006 – 2009

RABDe 510 (Mirage) 15 1965 – 1967

Поезда, дополнительно вводимые в график в часы пик

RBe 540 с 3 EW I/II 5 1963 – 1974
RBe 540 с 5 EW I/II 14 1963 – 1974
Re 4/4 II c EW I/II 2 1969 – 1974

1 Эксплуатируемый парк (планируемый на ближнюю перспективу).
2 Двухэтажные челночные поезда пригородного сообщения.
3 Двухэтажные моторвагонные поезда. 

Двухэтажные поезда 
для городской железной 
дороги Цюриха
Административный совет Федеральных железных дорог 
Швейцарии (SBB) согласовал 27 июня 2008 г. покупку 50 двух-
этажных моторвагонных поездов Dosto RV и 121 двухэтажного 
вагона с пониженным уровнем пола (NDW). Согласие админи-
стративного совета на приобретение двухэтажного подвиж-
ного состава было получено при условии финансирования 
федеральным правительством и кантонами мероприятий по 
развитию инфраструктуры. Заказ на моторвагонные поезда 
получила компания Stadler, а на вагоны — консорциум компаний 
Siemens и Bombardier.
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чае заказа поездов ICN и IC 2000. 
Другая причина, вероятно, связана 
с проблемами, вызванными разме‑
щением стандартного пульта управ‑
ления машиниста в кабинах поездов 
DTZ. Следует отметить, что приня‑
тый вариант размещения был со‑
гласован с SBB.

Оценка предложений 
по тендеру

В середине апреля 2007 г. SBB 
объявили в газете Schweizerisches 
Handelsblatt о тендере на поставку 
новых двухэтажных поездов для го‑
родской железной дороги (S-Bahn) 
Цюриха, состоящем из двух лотов:

•	заказ на новый двухэтажный 
моторвагонный поезд в двух ва‑
риантах. Основной вариант пред‑
усматривал поставку 60 моторва‑
гонных поездов длиной 100 м с оп‑
ционом еще на 160 таких поездов. 
В дополнительном варианте речь 
шла о 40 моторвагонных поездах 
длиной 150 м и опционе на 110 та‑
ких поездов;

•	заказ на 113 двухэтажных про‑
межуточных вагонов с понижен‑
ным уровнем пола с опционом еще 
на 40 таких же вагонов.

Предложения нужно было пред‑
ставить до 31 августа 2007 г.

После предварительного согла‑
сования с руководством SBB офе‑
ренты представили свои предло‑
жения в конце сентября — начале 
октября 2007 г. Затем последовал 
процесс тщательного анализа, в хо‑
де которого оценивались технико-
концептуальные характеристики и 
экономические показатели. По па‑
раметру экономической эффектив‑
ности были выбраны поезда длиной 
150 м вместо планировавшихся ра‑
нее поездов длиной 100 м.

В ноябре 2007  г. все оферен‑
ты имели возможность доработать 
свои концепции на основе отзывов 
SBB для повышения сравнимости 
предложений.

Объем партии, предусмотрен‑
ный для первичного заказа, после 

пересмотра планов по расширению 
парка подвижного состава был уве‑
личен с 40 до 50 моторвагонных по‑
ездов длиной 150 м. Соответствую‑
щее предложение было представле‑
но всем оферентам в начале февра‑
ля 2008 г.

В конце июня 2008 г. админист‑
ративным советом SBB был утвер‑
жден кредитный лимит в сум‑
ме более 1509 млн. швейц. фр. на 
покупку 50 двухэтажных мотор‑
вагонных поездов и 121 двух‑
этажного вагона с пониженным 
уровнем пола, включая 8 таких 
вагонов для компании SZU (Sihltal — 
Zürich — Uetliberg-Bahn).

Согласие административного со‑
вета на приобретение двухэтажных 
моторвагонных поездов было по‑
лучено при условии финансирова‑
ния федеральным правительством 
и кантонами необходимых меро‑
приятий по развитию инфраструк‑
туры (4‑й этап удлинения диамет‑
ральной линии S-Bahn Цюриха).

Из 50 заказанных двухэтажных 
моторвагонных поездов 27 будут 
необходимы независимо от расши‑
рения инфраструктуры. Админист‑
ративный совет SBB принял окон‑
чательное решение на передачу 
восьми новых двухэтажных вагонов 
с пониженным уровнем пола компа‑
нии SZU, а также на размещение за‑
казов по двум лотам между разны‑
ми оферентами. При этом заказ на 
поставки двухэтажных моторвагон‑
ных поездов был выдан компании 
Stadler, а на двухэтажные промежу‑
точные вагоны — консорциуму ком‑
паний Siemens и Bombardier. Объем 
инвестиций на двухэтажные поез‑
да, включая собственные трудовые 
и материальные затраты SBB, дол‑
жен составить 1024 млн. швейц. фр. 
(632 млн. евро), а на двухэтаж‑
ные вагоны — 360 млн. швейц. фр. 
(222 млн. евро). Последняя величи‑
на включает также некоторые соб‑
ственные расходы SBB и их затра‑
ты на модернизацию поездов DPZ.

Определяющими факторами при 
принятии указанных решений были 

повышение экономической эффек‑
тивности и совершенствование тех‑
нических концепций. Оценка пред‑
ложений оферентов производилась 
по схеме, заявленной еще при опуб‑
ликовании условий конкурса.

Решение административного 
совета было опубликовано 2 июля 
2008  г. в газете Schweizerisches 
Handelsblatt. По окончании обсуж‑
дения этого решения осенью 2008 г. 
были подписаны соответствующие 
контракты.

Моторвагонный поезд 
Dosto-RV

Новые двухэтажные моторва‑
гонные поезда Dosto-RV (рис. 1) 
производства компании Stadler 
имеют длину 150 м. С учетом мест 
для едущих стоя они рассчитаны на 
пассажировместимость 1694 чел. 
Места для сидения (526 мест) рас‑
пределяются следующим образом: 
112 в первом классе и 414 во втором. 
По сравнению с поездами DPZ и 
DTZ число мест для сидения умень‑
шено с целью увеличения площади 
многофункциональных помещений 
и улучшения условий размещения 
и перемещения пассажиров. Масса 
поезда с алюминиевыми кузовами 
вагонов составляет 296 т, а их мак‑
симальная скорость равна 160 км/ч. 
Поезд длиной 150 м состоит из ше‑
сти вагонов, жестко соединенных 
короткой сцепкой. Однако с учетом 
длины ремонтных цехов в депо бы‑
ла предусмотрена возможность бы‑
строй расцепки поезда на две части 
длиной 50 и 100 м.

Электрооборудование Dosto-RV 
разработано на базе поезда Flirt. В 
каждом концевом моторном ваго‑
не поезда будет установлено четы‑
ре тяговых преобразователя мощ‑
ностью по 750 кВт (по два преоб‑
разователя в одном контейнере). 
Под кузовом над каждой тележкой 
смонтируют по одному тяговому 
трансформатору. Общая мощность 
тягового привода поезда составит 
6 МВт. Компрессор разместить в 
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концевых вагонах не удалось, по‑
этому его установили в смежном 
промежуточном вагоне. Даже при 
максимальной населенности поез‑
да осевая нагрузка не превысит до‑
пустимую, равную 20 т.

Как и поезд Flirt, Dosto-RV удо‑
влетворяет требованиям по устой‑
чивости к столкновению, соответ‑
ствующим европейскому стандар‑
ту, т. е. он выдерживает столкнове‑
ния с другой единицей рельсового 
подвижного состава при скорости 
до 36 км/ч или с более низким эки‑
пажем любого типа на переездах 
без разрушения структуры кузо‑
ва. Требования по сценарию № 3 
(столкновение на железнодорож‑
ном переезде с тяжелым грузовым 
автомобилем при главном направ‑
лении удара выше буферного бру‑
са) намечено реализовать на поез‑
дах, которые будут изготовлены в 
рамках опциона. На рассматривае‑
мом этапе проекта выполнение это‑
го пункта потребовало бы уменьше‑
ния длины поезда на 1,5 м, т. е. со‑
кращения числа мест для сидения. 
Актуальным это решение было бы 
на подвижном составе, рассчитан‑
ном на напряжение питания 25 кВ 
однофазного переменного тока. По 
вопросу принятия этого вариан‑
та, обсуждавшегося применитель‑
но к городским железным дорогам 
Женевы и предусматривавшего за‑
ход поездов S-Bahn на сеть Нацио‑
нального общества железных дорог 
Франции (SNCF), между швейцар‑
ской и французской сторонами ве‑
дутся дискуссии.

Проходящий через весь поезд 
кабель напряжением 15 кВ позво‑
ляет двигаться с максимальной ско‑
ростью при одном поднятом токо‑
приемнике. Второй служит в каче‑
стве резерва. На первых четырех 
поездах, оборудованных с учетом 
стандартов железных дорог Герма‑
нии, установлены токоприемники с 
полозом длиной 1950 мм.

Поезда Dosto-RV могут также 
эксплуатироваться по системе мно‑
гих единиц в сцепе с двухэтажны‑

Технические характеристики поезда Dosto-RV

Компания-изготовитель Stadler Altenrhein
Число поездов 50
Длина по сцепкам, м 150
Максимальная скорость, км/ч 160
Пассажировместимость, чел. 1694
Число мест для сидения первого класса 112
То же, второго класса 414
Расположение кресел 2 + 2 (2 + 1 в зоне размещения пас‑

сажиров на инвалидных колясках) 
Тамбуры С пониженным уровнем пола  

и площадкой для пассажиров, еду‑
щих стоя

Число туалетов 2 (один из них — для инвалидов на 
колясках) 

Наличие системы кондиционирования воздуха В пассажирских салонах  
и кабинах машиниста

Системы информирования пассажиров Оптическая (внутри вагона жидко‑
кристаллический дисплей, снару‑
жи — светодиодный), а также аку‑

стическая
Многофункциональные отделения 2 (с большими возможностями для 

размещения велосипедов, детских 
колясок, громоздкого багажа, лыж‑
ного снаряжения, а также для про‑

езда пассажиров стоя) 
Масса тары, т 296 (алюминиевый кузов) 
Максимальная потребляемая мощность, кВт 6000
Максимальное ускорение, м/с2 1,1 (при номинальной загрузке) 
Тяговый привод На все оси обоих концевых вагонов
Эксплуатация по системе многих единиц Возможна, в том числе и с поезда‑

ми DTZ

Рис. 1. Новый двухэтажный поезд Dosto-RV городской железной дороги Цюриха
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ми моторвагонными поездами DTZ 
компании Siemens. В то же время 
SBB не намерены финансировать 
разработку системы для управле‑
ния по системе многих единиц но‑
вым поездом в сцепе со старыми по‑
ездами DPZ. Таким образом, ком‑
бинации с двухэтажными поезда‑
ми более ранних серий возможны 
лишь в ограниченных масштабах.

Ввод нового поезда в эксплуа‑
тацию запланирован на зиму 
2010/2011 года. Компания SBB на‑
деется в 2011 г. ввести в график от 
6 до 13 поездов Dosto-RV. К откры‑
тию в Цюрихе диаметральной ли‑
нии S-Bahn (первый этап) в декабре 
2013 г. в эксплуатации должно быть 
в общей сложности 32 новых поез‑
да, а к завершению второго этапа в 
2015 г. на линиях уже будут курси‑
ровать 50 поездов.

Предложения от конкурентов

Компания Alstom представила 
на тендер свой моторвагонный по‑
езд платформы Coradia Duplex. Эти 
поезда с кузовами вагонов из об‑
легченных стальных конструкций, 
выпускаемые на заводе компании 
в Зальцгиттере (Германия), име‑
ют распределенный тяговый при‑
вод (по одной моторной тележке 
под каждым вагоном). Bombardier 
в 2007 г. образовала консорциум с 
компанией Siemens, в модельном 
ряду которой еще не было двух‑
этажного подвижного состава с 
алюминиевыми кузовами. Этот 
консорциум предложил на тендере 
модификацию двухэтажного мо‑
торвагонного поезда RABe 514 с ку‑
зовами, изготавливаемыми в Пра‑
ге из облегченных стальных эле‑
ментов. Внутреннее оборудование 
этого поезда выпускается на заво‑
де компании Bombardier в г. Виль‑
нёв в Швейцарии.

Компания Stadler на протяжении 
нескольких лет перед тендером за‑
нималась разработкой двухэтажных 
моторвагонных поездов с облегчен‑
ной алюминиевой конструкцией ку‑

зовов. В дискуссиях между сторон‑
никами обоих конструкционных ма‑
териалов (стали и алюминия) неод‑
нократно высказывалось мнение, 
что конструкции из алюминия толь‑
ко проще в изготовлении, но уже не 
обеспечивают снижения массы. Од‑
нако на примере поезда Dosto-RV 
компания Stadler вновь смогла дока‑
зать преимущества алюминиевых ку‑
зовов в отношении массы. Конструк‑
ция кузова из крупных экструдиро‑
ванных профилей облегчает монтаж 
сидений с консольным креплением 
их к боковым стенкам. В случае кузо‑
ва из стальных облегченных элемен‑
тов этот метод может быть использо‑
ван лишь при условии дополнитель‑
ного усиления конструкции с целью 
предупреждения деформаций.

Снижение массы поезда компа‑
нии Stadler обеспечивается также 
за счет отсутствия в преобразовате‑
лях поглощающих контуров, в схе‑
ме которых используется дроссель 
большой массы, а также благодаря 
тому, что тяговый и вспомогатель‑
ный преобразователи размещаются 
в общем контейнере.

В общей сложности моторва‑
гонный поезд компании Stadler на 
23 т легче, чем поезд консорциума 
Siemens/Bombardier, а это, в свою 
очередь, обеспечивает значитель‑
ное снижение расхода энергии. В 
расчете на средний срок службы 
всех 50 поездов экономия затрат на 
потребляемую энергию составит 
10 млн. швейц. фр. Расходы на элек‑
троэнергию в Швейцарии включе‑
ны в стоимость пользования ин‑
фраструктурой. Эта стоимость так‑
же формируется с учетом массы 
подвижного состава, от которой за‑
висит степень износа пути.

Наряду с вопросами снижения 
массы и расхода энергии большую 
роль с финансовой точки зрения иг‑
рает более высокая ремонтопригод‑
ность в рамках технического обслу‑
живания современных конструкций 
из алюминия.

Еще одним преимуществом по‑
ездов компании Stadler является 

принцип воздухораспределения в 
системе кондиционирования воз‑
духа. На поездах компании Siemens 
воздух подается в пассажирский са‑
лон вагона из решеток, расположен‑
ных под окнами. Для этого необхо‑
димы воздушные каналы в боковых 
стенках и, следовательно, соответ‑
ствующая толщина стенок.

В поездах компании Stadler воз‑
дух в пассажирский салон подает‑
ся в районе потолка. При этом воз‑
душные каналы, ведущие к выпуск‑
ным решеткам, находятся в области 
багажных полок, где они созда‑
ют меньше помех. Благодаря это‑
му за счет меньшей толщины бо‑
ковых стенок достигается выиг‑
рыш во внутренней ширине вагона, 
равный 17 см. Этот выигрыш труд‑
но оценить с финансовой точки зре‑
ния, но он создает дополнительные 
преимущества для пассажиров.

Двухэтажные прицепные 
вагоны с пониженным 
уровнем пола 
и программа обновления 
двухэтажных поездов DPZ

Двухэтажные пригородные по‑
езда первого поколения модерни‑
зируются путем замены промежу‑
точного вагона второго класса но‑
вым двухэтажным с пониженным 
уровнем пола (рис. 2, 3) и оснаще‑
ния системой кондиционирования 
воздуха остальных вагонов. Бла‑
годаря этому модернизированные 
поезда будут иметь многофункцио‑
нальные отделения во втором клас‑
се, две входные двери в зоне пони‑
женного уровня пола, вакуумный 
туалет, приспособленный для пас‑
сажиров на инвалидных колясках, 
и специальные места для этих коля‑
сок, интегрированные в купе.

Кузов вагона, как и в поездах 
DTZ, состоит из стального кар‑
каса, обшитого стальным листом. 
Такой кузов облегченной сталь‑
ной конструкции SBB называют 
Leichtstahlkasten (цельнометалли‑
ческий кузов облегченной конст‑
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рукции), что не совсем точно и мо‑
жет ввести в заблуждение. Этот тер‑
мин используется с 1930‑х годов и 
первоначально обозначал конст‑
рукцию облегченного кузова с об‑
шивкой из отбортованного сталь‑
ного листа.

Все вагоны в количестве 121 ед. 
понадобятся для обновления парка 
независимо от расширения инфра‑
структуры (4‑го этапа удлинения 
диаметральной линии S-Bahn Цю‑
риха). На 2009 – 2010 гг. заплани‑
рованы типовые испытания ваго‑
на и дополнительные в рамках по‑
лучения допуска к эксплуатации. 
В 2010  г. должны быть поставле‑
ны первые восемь двухэтажных ва‑
гонов с пониженным уровнем по‑
ла для линии SZU. Компания SBB 
надеется в 2011  г. ввести в экс‑
плуатацию первые 19 таких ваго‑
нов. Согласно условиям контракта 
в 2013 г. ими должно быть оснаще‑
но 56 поездов, а в 2015 г. их число 
достигнет 93. Остальной подвиж‑
ной состав должен быть поставлен 
до 2016 г.

Из высвободившихся промежу‑
точных двухэтажных вагонов пер‑
вого поколения будут сформирова‑
ны дополнительные двухэтажные 
поезда для использования в часы 
пик.

Последующие инвестиции 
в подвижной состав

С начала реализации на сети 
SBB проекта Bahn 2000 пассажир‑
ские перевозки компании находят‑
ся на подъеме. Согласно прогнозам 
в ближайшие годы эта тенденция 
будет сохраняться.

В связи с этим компания SBB 
увеличивает число посадочных 
мест как в дальнем, так и в регио‑
нальном сообщении, прежде все‑
го за счет приобретения нового по‑
движного состава.

В дальнем сообщении она пла‑
нирует увеличение числа мест в 
2015 г. на 14 тыс. (+10 %) и в 2030 г. 

на 46 тыс. (+30 %). В региональном 
сообщении число мест в те же сроки 
увеличится на 35 тыс. (+27 %) и на 
70 тыс. (+42 %). В последующие го‑
ды парк двухэтажного подвижного 
состава будет увеличиваться.

Компания SBB в ближайшие го‑
ды намерена приобретать новый 
подвижной состав не только для 
S-Bahn Цюриха. С 2009 по 2020 г. 
она планирует выделить на эти це‑
ли 11 млрд. швейц. фр. (6,8 млрд. 
евро), а до 2030  г. запланирован‑
ные инвестиции составят 20 млрд. 
швейц. фр. (12,3 млрд. евро). В эти 
суммы включены также инвести‑
ции в подвижной состав для кон‑
солидированных дочерних пред‑
приятий и филиалов (таких, как 
Lyria и Cisalpino). В качестве не‑
давних вех на этом пути можно 
назвать дополнительное приоб‑
ретение моторвагонных поездов 

Flirt для региональных сообще‑
ний в августе 2008 г. и объявление 
в конце 2008 г. тендера на постав‑
ки двухэтажных поездов для даль‑
них сообщений.

Eisenbahn-Revue, 2008, № 8/9, 
S. 392 – 396.

Технические характеристики двухэтажного вагона с пониженным уровнем пола

Изготовитель Консорциум Siemens/Bombardier

Общее число вагонов 121 (8 для SZU, 113 для SBB) 

Длина вагона по буферам, м 26,8

Максимальная скорость, км/ч 160

Число мест для сидения 98 (в вагонах для SBB с туалетом и 
четырьмя откидными местами), 109 
(для SZU, без туалета, с четырьмя от‑
кидными местами) 

Расположение кресел 2 + 2 (2 + 1 в зоне площадки для ин‑
валидных колясок) 

Тамбуры Пониженный уровень пола, площад‑
ка для едущих стоя в зоне дверей

Туалет Один, приспособленный для пасса‑
жиров на инвалидных колясках

Система кондиционирования воздуха Во всех вагонах

Информация для пассажиров Оптическая и акустическая

Масса тары, т 52,4 (SBB); 51,8 (SZU) 
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Рис. 2. Двухэтажный промежуточный вагон с пониженным уровнем пола

Рис. 3. Пассажирский салон верхнего 
этажа


