
В 1996 �. железнодорожные �омпании, ныне вхо-

дящие в состав �омпании ре�иональных перевозо�

Regionalverkehr Mittelland (RM), приняли решение о

замене �старевше�о подвижно�о состава, требовав-

ше�о высо�их затрат на те��щее содержание, эле�-

тропоездами обле�ченной �онстр��ции. Выбор пал

на сочлененные эле�тропоезда GTW 2/6 и GTW  2/8

�омпании  Stadler Fahrzeuge.

С целью из�чения возможностей ново$о подвиж-

но$о состава � бывшей �омпании Mittelthurgaubahn

(MThB) был взят в аренд� сочлененный дизель-поезд

с эле�тричес�ой передачей для выполнения испыта-

тельных поездо� на $орном �част�е Золот�рн — М�тье

с ��лонами до 28 ‰.

В 1998 $. по пор�чению RM �омпания Süddeutsche
Consultants объявила межд�народный тендер на раз-

работ�� моторва$онно$о поезда для ре$иональных

сообщений. RM приняла вариант, предложенный

�омпанией Stadler Fahrzeuge, и в де�абре 2000 $. за�а-

зала восемь сочлененных эле�тропоездов GTW 2/6,

пол�чивших серийное обозначение RABe 526, и три

отдельных ва$она серии Bt с �абиной �правления.

В 2002 $. последний за�аз (на три ва$она Bt) был

отменен в польз� дополнительных GTW. Причиной

это$о посл�жила разработ�а планов развития $ород-

с�ой железной доро$и Берна, рез�льтаты �оторой

свидетельствовали о том, что поезда типа GTW тре-

б�ются в бóльшем �оличестве и �величенной состав-
ности. В связи с этим были дополнительно за�азаны

три GTW 2/8 (рис. 1) и четыре промеж�точных ва$о-

на, �оторые позволят �величить составность поездов

GTW 2/6 до составности GTW 2/8. В та�ом виде за-

�аз в�лючал:

� шесть поездов RABe 526 (GTW 2/6) с номерами

260 – 265;

� семь RABe 526 (GTW 2/8) с номерами 280 – 286.

Общее�описание�и�
омпоненты

В целом �онстр��тивное исполнение ново$о по-

езда GTW для �омпании RM осталось та�им же, �а�

и более ранних серий это$о семейства. Обле$ченные

Сочлененный электропоезд RABe 526

билета в спальный ва$он при е$о $арантированно

высо�ом �ровне.

Rail Gourmet решила в�лючить питание в стои-

мость билетов шести ночных поездов. Одна�о при

вместимости 612 чел. и �оэффициенте заполнения,

обычно равном 70 %, бортовая инфрастр��т�ра не-

достаточно развита для обеспечения питанием всех

пассажиров. Поэтом� предпочтение отдали вариант�

специальных �онтейнеров, в �оторых поддерживает-

ся температ�ра 65 °C в течение 4 ч.

В штате Shanghai Rail Gourme — 36 чел. производ-

ственно$о персонала и 14 административно$о. Еже-

дневно вып�с�ается 2500 наборов для всех пассажи-

ров спальных ва$онов. Наборы для поездов, след�ю-

щих из Шанхая, $отовят в новом центре (рис. 2).

Снабжение поездов из Пе�ина передано др�$ом� с�б-

подрядчи�� из-за неразвитости инфрастр��т�ры. В на-

чале 2005 $. планировали ввести в Шанхае в э�спл�ата-

цию еще один центр производительностью 10 тыс. на-

боров/с�т.

Обсл�живание Шанхая представляет первый этап

плана освоения �омпанией рын�ов питания на

�р�пных �зловых станциях железных доро$ Китая �

Олимпийс�им и$рам 2008 $. В 2006 $. от�роется вто-

рой ло$истичес�ий центр в Шанхае, предназначен-

ный для снабжения поездов, след�ющих в южном

направлении.

A. Persson. Railway Gazette International, 2004, № 12, p. 830 – 831.
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Рис. 2. Ло�истичес�ий центр в Шанхае



��зова ва$онов выполнены из алюминия. Все обор�-

дование тя$ово$о привода с�омпоновано в отдель-

ном мод�ле.

В ва$онах поезда с оптимально спланированными

пассажирс�ими салонами и �добными тамб�рами с

пониженным �ровнем пола имеется та�же простор-

ное отделение мно$оцелево$о назначения. Рядом с

ним расположен т�алет зам�н�то$о типа, приспособ-

ленный для инвалидов на �оляс�ах. Пол понижен-

но$о �ровня занимает о�оло 75 % общей полезной

площади ва$онов и рассчитан для посад�и/высад�и с

пассажирс�их платформ высотой 550 мм. Для пере-

�рытия зазора межд� платформой и ва$оном ис-

польз�ется от�идная рампа. У более низ�их плат-

форм при посад�е и высад�е пассажиров выдви$ает-

ся дополнительная поднож�а. 

Поезда GTW (таблица) рассчитаны на э�спл�ата-

цию по системе мно$их единиц (до четырех поездов

в сцепе). Все �омпоненты привода, треб�ющие час-

тых осмотров, расположены в тя$овом мод�ле та�им

образом, что � ним обеспечен �добный дост�п через

лю�и, за�рытые от�идывающимися щит�ами, или

из центрально$о прохода в ва$онах.

К�зов��оловно�о�ва�она

К�зов $оловно$о ва$она, �а� и остальных в поез-

де GTW, — алюминиевый и из$отовлен с использо-

ванием свар�и и болтовых соединений. Сварная

нижняя рама, �репящиеся � ней на болтах бо�овые

стен�и, �рыша из мно$ослойных панелей, связан-

ная с бо�овыми и торцовыми стен�ами с помощью

�леево$о соединения, обеспечивают необходим�ю

прочность ��зова, отвечающ�ю требованиям до��-

мента МСЖД 566. Ва$он выдерживает испытатель-

н�ю на$р�з�� (продольное сжатие с �силием 1500 �Н)

и все э�спл�атационные на$р�з�и, в том числе дина-

мичес�ие.
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Рис. 1. Сочлененный эле�тропоезд RABe 526 (GTW 2/8)
�омпании  RM



Тя�овый�мод�ль

и�высо�овольтное�обор�дование

Корп�с тя$ово$о мод�ля выполнен из стали и рас-

считан на испытательное �силие сжатия 1500 �Н. Он

опирается на моторн�ю тележ�� та�им образом, что

продольные силы передаются через не$о на ��зов

приблизительно на �ровне пониженно$о пола.

Тя$овое обор�дование четырехва$онно$о поезда

GTW 2/8 имеет достаточный запас мощности. Два

независимых тя$овых тра�та обеспечивают работо-

способность поезда при выходе из строя одно$о из

них. Тя$овые дви$атели с прин�дительной вентиля-

цией имеют большой резерв термостой�ости и по-

зволяют э�спл�атировать GTW на всей сети Феде-

ральных железных доро$ Швейцарии (SBB) нор-

мальной �олеи, эле�трифицированной по системе

однофазно$о переменно$о то�а напряжением 15 �В

и частотой 16,7 Гц.

Бла$оприятное соотношение межд� сцепным ве-

сом и общей массой, а та�же возможность индиви-

д�ально$о ре$�лирования моторных осей обеспечи-

вают треб�емые тя$овые хара�теристи�и (рис. 2) да-

же при плохом состоянии рельсов.

То�оприемни� типа ESA Murgenthal, $лавный

вы�лючатель типа BVAC  и $лавный трансформатор

LOT 1000 относятся � обор�дованию высо�о$о на-

пряжения. Трансформатор имеет одн� первичн�ю

обмот�� и три вторичные, две из �оторых тя$овые

напряжением 386 В и одна отопительная напряже-

нием 400 В. 

�Преобразователь�

К тя$овым обмот�ам трансформатора под�люче-

ны преобразователи типа Bordline CC 750 �омпании

АВВ, смонтированные в ш�афах. В �аждом из них

размещены:

� входной сетевой ре$�лятор;

� трехфазный инвертор, питающий тя$овые дви$а-

тели;

� преобразователь питания бортовой сети;

� зарядный а$ре$ат для а���м�ляторной батареи.

Все приборы, �становленные в ш�аф�, охлажда-

ются водой.

По сравнению с ныне использ�емыми тя$овыми

преобразователями Bordline CC 750 имеет относи-

тельно низ�ое напряжение промеж�точно$о звена,

равное 740 В. 

Выбранная �онфи$�рация отвечает современным

стандартам промышленно$о привода мощностью до

нес�оль�их ме$аватт. Для тя$овой мощности треб�е-

мо$о �ровня оптимальным является использование в

�ачестве силовых пол�проводни�овых приборов би-

полярных транзисторов с изолированным затвором

(IGBT) на напряжение 1200 В.

IGBT-мод�ли на та�ое напряжение для промыш-

ленных приводов серийно вып�с�ают разные �омпа-

нии. Этим $арантир�ются надежность поставо�, вы-

со�ое �ачество и приемлемые цены.

Бла$одаря пониженном� напряжению промеж�-

точно$о �онт�ра дости$ается более низ�ая мощ-

ность �омм�тационных потерь. При высо�ой та�то-

вой частоте, равной 2 �Гц, для �аждо$о входно$о ре-

$�лятора треб�ется толь�о одна тя$овая обмот�а, а

сам трансформатор при этом имеет меньшее напря-

жение �орот�о$о замы�ания. Это позволило реали-

зовать обле$ченн�ю �онстр��цию трансформатора

высо�ой механичес�ой прочности и пониженной

массы.

Высо�ая та�товая частота позволяет ре$�лировать

выходной инвертор во всем диапазоне частот с по-

мощью син�соидальной широтно-имп�льсной мод�-

ляции. Бла$одаря этом� на обмот�и тя$овых дви$ате-

лей пост�пает почти син�соидальный то�, что спо-

собств�ет �меньшению потерь в тя$овых дви$ателях

и снижению �ровня изл�чаемо$о ими ш�ма. Кроме

то$о, пониженное напряжение промеж�точно$о зве-

на �меньшает на$р�з�� на изоляцию обмото�, что

повышает надежность и сро� сл�жбы тя$овых дви$а-

телей.

Принятое пониженное напряжение промеж�точ-

но$о звена является оптимальным для формирова-

ния напряжения бортовой сети 3×400 В. Преобразо-
ватель питания бортовой сети инте$рирован в тя$о-

вый преобразователь. Бла$одаря этом� со�ращается

�оличество �омпонентов �онстр��ции и повышает-

ся надежность. При прохождении нейтральных вста-

во� �онта�тной сети напряжение бортовой сети

можно поддерживать за счет энер$ии ре��перации.

Во всем диапазоне мощности КПД тя$ово$о пре-

образователя остается на высо�ом �ровне. В �слови-

ях железнодорожной э�спл�атации, $де часты режи-

мы неполной на$р�з�и, это способств�ет значитель-

ном� со�ращению потребления энер$ии.

Недостат�ом системы с пониженным напряже-

нием являются более высо�ие то�и и соответственно

�величенное сечение �абелей. Одна�о бла$одаря

�омпа�тной �онстр��ции преобразователя длина со-

единителей о�азывается небольшой, поэтом� расход

меди фа�тичес�и не �величился.
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Рис. 2. Тя�овая и тормозная хара�теристи�и поезда  GTW 2/6



Тя�овый�дви�атель

Асинхронный трехфазный тя$овый дви$атель се-

рии TMFI 59-34-4А �омпании Traktionssysteme, Ав-

стрия, имеющий мощность продолжительно$о режи-

ма 400 �Вт и ма�симальн�ю 550 �Вт, пол�чает пита-

ние от имп�льсно$о инвертора напряжения.

Дви$атель, охлаждаемый с помощью самовенти-

ляции и прин�дительной вентиляции, имеет доста-

точно высо��ю термичес��ю постоянн�ю времени.

Е$о изоляция соответств�ет �ласс� С (до 200 °C).

Вал ротора с одно$о �онца имеет изолированный

цилиндричес�ий роли�оподшипни�. Др�$ой е$о �о-

нец через жест��ю на с�р�чивание и �пр�$�ю на из-

$иб стальн�ю м�фт� связан с ред��тором.

Для �онтроля температ�ры использ�ется зонд

РТ 100. Обмот�а статора состоит из профильной ме-

ди, изолированной �аптоном с ва���мной пропит-

�ой на сили�оновой основе (система Veridur). Ротор-

ная обмот�а выполнена в виде беличьей �лет�и из

медных стержней со стяжными �ольцами.

Моторно-ред��торный бло� имеет полностью

подрессоренное исполнение. Дв�хст�пенчатый ре-

д��тор типа SZH 590 �омпании Voith Turbo �ста-

новлен в тележ�е в поперечном направлении. Тя$о-

вый дви$атель �репится на болтах � фланц� �орп�са

ред��тора. Вращающий момент передается на ось

�олесной пары через полый вал и �пр�$�ю м�фт�.

Система��правления

Эта система выполняет ф�н�ции ре$�лирования,

�онтроля, оптимизации и прото�олирования отдель-

ных процессов в подсистемах. В процессе �правле-

ния поездом �оманды машиниста обрабатываются и

преобраз�ются в соответств�ющие задачи для тя$о-

во$о и тормозно$о обор�дования.

Концепция �правления поездом базир�ется на се-

мействе систем MAS-T и последовательных инфор-

мационных шинах CANopen, CAN-powerline �омпа-

нии Selectron. Система �правления имеет резервиро-

ванное исполнение, поэтом�, например, та�ой от�аз,

�а� выход из строя $лавно$о центрально$о процессо-

ра, не вызывает останов�и поезда. Управление в этом

сл�чае реализ�ется с помощью распределенных цент-

ральных процессоров и �зловых мод�лей.

Система�торможения

В системе торможения основным является эле�-

тричес�ий тормоз, действ�ющий на обе оси мотор-

ной тележ�и. Если задаваемое значение тормозной

силы о�ажется бóльшим, чем может реализовать
эле�тричес�ий тормоз, дополнительно в�лючается

пневматичес�ий. Он в перв�ю очередь воздейств�ет

на поддерживающие тележ�и, �аждая из �оторых

имеет четыре тормозных дис�а на осях �олесных

пар, а та�же на моторные, тормозные дис�и в �ото-

рых �становлены на вн�тренней стороне �олес. 

В сл�чае выхода из строя эле�тричес�о$о тормоза

пневматичес�ий обеспечивает необходим�ю сил� тор-

можения. Если в�лючается э�стренное торможение,

дополнительно а�тивизир�ется ма$нитно-рельсовый

тормоз поддерживающих тележе�.

С помощью тормозно$о �рана машинист может в

любое время пользоваться толь�о пневматичес�им

тормозом, воздейств�ющим на все оси. Тормозной

�ран с�онстр�ирован в виде семист�пенчато$о пере-

�лючателя, �оторый �правляет обмот�ами семист�-

пенчато$о эле�тропневматичес�о$о �лапана, распо-

ложенно$о на центральной панели пневматичес�о$о

обор�дования. В �онечном положении тормозно$о

�рана машиниста а�тивизир�ется ма$нитно-рельсо-

вый тормоз.

В �аждой �абине машиниста имеется �ран э�с-

тренно$о торможения, обеспечивающий непосред-

ственное соединение $лавной тормозной ма$истрали

с атмосферой. Системы автостопа и �онтроля бди-

тельности при срабатывании воздейств�ют на этот

�ран, в�лючающий полное торможение.

В тамб�рах ва$онов �становлены поворотные вы-

�лючатели, выполняющие ф�н�ции стоп-�рана. Ма-

шинист из �абины может в сл�чае необходимости

от�лючить аварийное торможение, вызванное сраба-

тыванием стоп-�рана.

Поезд GTW оснащен противоюзной защитой,

воздейств�ющей на н�жн�ю ось с целью оптималь-

но$о использования тормозной силы даже при низ-

�ом �оэффициенте сцепления. Вед�щие оси допол-

нительно обор�дованы стояночным тормозом, воз-

действ�ющим на �олесные тормозные дис�и, и тор-

мозными �олод�ами, сл�жащими для очист�и по-

верхности �атания �олес.

ЖДМ — 2005, № 3 Моторвагонные поезда

47

Техничес�ие хара�теристи�и тя�ово�о преобразователя

Bordline CC 750 

Сетевой ре	
лятор

Входное напряжение, В. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 384

Входная �аж(щаяся мощность, �В·А. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 775

Та�товая частота, �Гц. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2

Напряжение промеж(точно�о звена, В. . 740 (постоянно�о то�а)

Выходной трехфазный инвертор

Выходное напряжение, В. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 480

Выходная мощность, �В·А. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 690

Та�товая частота, �Гц. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2

Тип мод(ляции. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . широтно-имп(льсная

Преобразователь питания бортовой сети

Выходное напряжение, В. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 400

Выходная мощность, �В·А. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 50

Форма �ривой напряжения. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . син(соида

Коэффициент формы выходно�о напряжения, %. . . . . . . . . . . <10

Зарядное 
стройство

Выходное напряжение, В. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 42

Ма�симальный выходной то�, А. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 200



В тя$овом мод�ле поезда та�же размещены $лав-

ный и вспомо$ательный �омпрессоры, возд�хоос�-

шитель и нес�оль�о возд�хосборни�ов. Сжатый

возд�х использ�ется для пневматичес�о$о тормоза,

пневморессор системы вторично$о подвешивания,

�стройства от�рывания дверей, л�бри�атора, песоч-

ницы и для др�$их �стройств. Вспомо$ательный

�омпрессор пол�чает питание от а���м�ляторной

батареи, $лавный — от бортовой системы эле�тро-

снабжения.

Моторная�тележ�а

Моторные тележ�и имеют та��ю же �онстр��цию,

�а� в поезде RABe 520 SBB. Их ма�симальная осевая

на$р�з�а равна 20 т, расстояние межд� осями 2100 мм

и диаметр новых/изношенных �олес 860/790 мм.

Длина тележ�и равна 3350 мм. Ее рама представ-

ляет собой сварн�ю �онстр��цию из стали мар�и

St 52-3. Особенностью �онстр��ции является разме-

щение точ�и �репления повод�а на нар�жной сторо-

не рамы. Первичное рессорное подвешивание реали-

зовано на базе стальных пр�жин. Резиновые под�лад-

�и обеспечивают необходим�ю зв��оизоляцию. Се-

рийные поезда обор�дованы $асителями �олебаний в

системе первично$о рессорно$о подвешивания. На

торцах осей �становлены имп�льсные датчи�и п�ти и

заземляющие щет�и.

В системе вторично$о рессорно$о подвешивания

использованы две пневморессоры без траверсы и $а-

сители �олебаний. Возд�шный резерв�ар для под-

пит�и пневморессор смонтирован в нижней раме ва-

$она. Под пневморессорами �становлены �омпле�ты

пр�жин аварийно$о подвешивания.

В торцовых частях тележ�и смонтированы стаби-

лизаторы и $асители поперечных �олебаний. Пере-

дача продольных �силий на ��зов ос�ществляется с

помощью штан$и, �оторая доп�с�ает та�же о$рани-

ченный поворот.

Четыре �олесных тормозных бло�а оснащены ав-

томатичес�ими ре$�ляторами рычажной передачи и

частично тормозными цилиндрами с пр�жинным

а���м�лятором энер$ии.

Из специально$о обор�дования можно назвать

смонтированные в тележ�е тр�бы пес�опровода.

Пес�ораздаточный б�н�ер смонтирован в нижней

раме ва$она.

Поддерживающая�тележ�а

Эта тележ�а рассчитана на ма�симальн�ю осев�ю

на$р�з�� 9 т,  расстояние межд� ее осями равно 2100 мм

и диаметр новых/изношенных �олес 750/690 мм. Рама

тележ�и из стали St 52-3 имеет традиционн�ю свар-

н�ю �онстр��цию. Все места �станов�и на ней эле-

ментов обор�дования проходят механичес��ю обра-

бот��. К стальным тр�бам возд�хопроводов �репятся

тормозные бло�и.

Первичное рессорное подвешивание имеет та��ю

же �онстр��цию, �а� и в моторной тележ�е. Сталь-

ные пр�жины, резиновые под�лад�и, $асители �оле-

баний первично$о подвешивания относятся � серий-

ной прод��ции. 

Вторичное рессорное подвешивание выполнено

на пневморессорах со с�возной траверсой. В эт� же

траверс� встроен возд�шный резерв�ар подпит�и.

Вн�три пневморессор находятся аварийные пр�жи-

ны. Поворот тележ�и ос�ществляется с помощью

лемнис�атных и продольных повод�ов. Гаситель �о-

лебаний и стабилизатор являются составными частя-

ми системы вторично$о рессорно$о подвешивания.

Тележ�а обор�дована о$раничителями поперечно$о

смещения и под$отовлена � �станов�е $асителей �о-

лебаний виляния.

Над осевыми тормозными дис�ами �становлены че-

тыре тормозных бло�а с  ре$�ляторами рычажной пере-

дачи. Отдельные бло�и оснащены пр�жинными а���-

м�ляторами энер$ии с механичес�ими �стройствами

аварийно$о торможения. Тележ�а обор�дована ма$нит-

но-рельсовым тормозом на высо�ой подвес�е со$ласно

нормам МСЖД.

В �ачестве специально$о обор�дования смонти-

рованы л�бри�аторы, наносящие смаз�� на $ребни

бандажей передней �олесной пары.

Автоматичес�ая�сцеп�а

Сочлененные эле�тропоезда �омпаний RM и

Thurbo, а та�же поезда Flirt (SBB) оснащены автома-

тичес�ой сцеп�ой типа FK-9-6/FK-15-12 �омпании

Schwab Verkehrstechnik. Бла$одаря само�станов�е

$идропневматичес�о$о �дарно-тя$ово$о �стройства

автоматичес�ая фронтальная сцеп�а может $асить до

120 �Дж энер$ии при ходе по$лощающе$о �стройства

150 мм. В этом сл�чае со�дарение дв�х поездов GTW

при движении со с�оростью 10 �м/ч не приводит �

повреждениям.

Тя$овое �силие в сцепленных поездах передается

через прочные детали $олов�и автосцеп�и. На меха-

низм бло�иров�и приходится толь�о 15 – 20 % тя$о-

во$о �силия. Это положительно с�азывается на $аба-

ритах механизма, что, в свою очередь, �меньшает из-

нос и затраты на те��щее содержание. Главной осо-

бенностью сцеп�и является возможность ее расцеп-

�и вр�чн�ю без осаживания поезда, �оторый может

иметь больш�ю масс�.

Автосцеп�а с соединением эле�тричес�их линий

имеет мод�льн�ю �онстр��цию и по желанию за�аз-

чи�ов может быть с�омпонована соответств�ющим

образом; соединение возд�шной (тормозной) ма$и-

страли инте$рировано в лобов�ю поверхность �з�ой

$олов�и автосцеп�и.
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Университет Падерборна (Германия) разрабо-

тал нов�ю рельсов�ю транспортн�ю систем�, в �о-

торой пассажиров и �р�зы перевозят автономные

транспортные единицы. Тя�овый привод этих

транспортных единиц базир�ется на линейном дви-

�ателе, для ре��лирования �оторо�о треб�ются

разнообразные информационные и теле�омм�ни�а-

ционные �стройства. Испытания новой тран-

спортной системы вед�тся на опытном �част�е в

Падерборне с 2004 �.

Большие затраты времени на перевоз�� по желез-

ным доро$ам являются причиной то$о, что по�а не

�дается передать им достаточн�ю часть $р�зо- и пас-

сажиропото�ов с автомобильно$о транспорта. Даже в

пассажирс�их перевоз�ах дальних сообщений сред-

няя маршр�тная с�орость не превышает 100 �м/ч, ес-

ли п�н�ты отправления и назначения непосредствен-

но не связаны высо�ос�оростной линией. В $р�зовых

перевоз�ах с�орость достав�и в значительной степе-

ни снижается из-за потерь времени на формирование

и расформирование поездов на сортировочных стан-

циях.

Эти слабые стороны железнодорожно$о транс-

порта мо$�т быть ис�лючены при э�спл�атации но-

вой транспортной системы, разработанной в �нивер-

ситете Падерборна. Ее �онцепция, пол�чившая на-

звание Neue Bahntechnik Paderborn, хара�териз�ется

след�ющими свойствами и особенностями:

� вместо поездов для перевоз�и пассажиров и $р�-

зов применяются автономные э�ипажи. Эти тран-

Опытный участок новой транспортной
системы в Падерборне

Если новая �онцепция э�спл�атации $ородс�ой

железной доро$и Берна потреб�ет объединения в

один состав поездов GTW �омпании RM и RABe 525

(Nina) �омпании BLS, то потреб�ется замена авто-

сцеп�и на базе стандарта BLS и соответств�ющее со-

$ласование эле�тричес�их соединений.

Ввод�в�э
спл	атацию�и�техничес
ое

обсл	живание

До де�абря 2004 $. планировалось распространить

поезда GTW  на всю сеть �омпании RM за ис�люче-

нием линии Лан$енталь — Вольх�зен. После перехода

на зимний $рафи� движения предпола$али начать

э�спл�атацию поездов большой составности GTW 2/8

на маршр�те S44 $ородс�ой железной доро$и от стан-

ций Лан$на� и Вилер через Б�р$дорф и Берн до стан-

ции Россхойзерн с формированием в Б�р$дорфе поез-

дов, ид�щих на ответвление. Поезда меньшей состав-

ности  GTW 2/6 планировали ввести в обращение на

линии Золот�рн — М�тье.

С вводом в э�спл�атацию сочлененных поездов

стала возможной реализация новой �онцепции тех-

ничес�о$о обсл�живания. Все работы по техничес�о-

м� обсл�живанию, а та�же �бор�а ва$онов и мой�а

поездов проводятся в депо Б�р$дорф, $де та�же пла-

нир�ется строительство ново$о депо. Убор�а в ва$о-

нах проводится и в др�$их п�н�тах сети RM.

Капитальный�ремонт

Капитальный ремонт выполняется в депо Обер-

б�р$ �омпании RM с периодичностью 6 лет или по-

сле пробе$а 850 тыс. �м. Все депо RM оптимально

приспособлены для техничес�о$о обсл�живания со-

члененных поездов (типа GTW или др�$их) по сле-

д�ющим причинам:

� подача поезда на ремонтные п�ти ос�ществляется

без помощи трансбордера, имеюще$о о$раничения

по длине состава;

� �стройство для оп�с�ания тележе� позволяет бы-

стро заменять их без подъем�и ва$онов поезда;

� осмотр отдельных �омпонентов проводится по

потребности, независимо от ревизии тележе�.

Э�ономию затрат на техничес�ое обсл�живание

обеспечивают след�ющие фа�торы:

� небольшая потребность в резерве подвижно$о со-

става;

� меньшие затраты на работы в ночное время;

� небольшая численность персонала депо.

Техничес�ое обсл�живание поездов проводится

на базе планирования с применением эле�тронной

обработ�и. Все работы выполняются �валифициро-

ванными специалистами. 

H. Hubli et al. Eisenbahn-Revue, 2003, № 11, S. 498 – 503.
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