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1957 г. на Октябрьской дороге на
чалась подготовка линии Ленин

град - Москва к движению пассажир

ских поездов с повышенными скоро

ст~ми (до 120 км/ч и выше). Ilровел.е
HI18 комплексных мероприятий, свя
занных с усилением верхнего строе

ния пути, оборудованием линии авто

матической блокировкой, заменой ло
комотивов более мощными, при мене

нием новых принципов организации 

движения, позволило уже к 1965 г. со
крзтить время нахождения пассажи

ров в пути почти в два раза. Была по

вышена скорость движения всех даль

них и местных пассажирских поездов, 

обращавшихся на этой линии. Еще в 
1963 г. поезд NQ 5/6 преодолевал рас
стояние от Ленинграда до Москвы за 
5 ч 27 мин, развивая на ряде участков 
с корост и до 160 км/ч. 

УспеШllая эксплуатация нескольких 
пар скоростных поездов и полученный 

экономический эффект доказали не 

только жизнеспособность скоростно

го движения. но и одновременно с 

этим - возможность дальнейшего по

вышения скоростей движения пасса

жирских поездов до 180 - 200 км/ч. 
Комплексные испытания пути, подвиж

ного состава, устройств электрифика

ции, сигнализации и связи, проведен

ные сотрудниками ВНИИЖТа по зада

нию МПС, показали, что такое ПОВЫlllе

ние скоростей при совместном ис

пользовании пассажирского и грузо

вого движения возможно только после 

технического перевооружения линии 

Ленин град - Москва, в частности, при

менения нового подвижного состава. 

В соответствии с этим в 1968 г. 
Рижскому вагоностроительному заво
ду (РВЗ) было выдано техническое за-' 
дание на электропоезд постоянного 

тока для перевозки пассажиров в ме

стном сообщении со скоростями до 
200 км/ч. В 1973 - 1974 гг. на РВЗ и 
Рижском элеКТРОtvlашиностроитель
нам заводе (РЭЗ) были построены 

первые 14 вагонов скоростного элек-
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1 марта 1984 г. от платформы Ленинградского вокзала в 

Москве отправился в первый рейс с пассажирами в салонах 

электропоезд ЭР200. ставший на многие годы символом вы

соких скоростей и комфорта на железных дорогах СССР и Рос

сии. Воплотивший R себе лучшие достюкеНI1Я отечественной 

науки и техники, электропоезд явился продолжением начато

го 40 лет назад раэвития скоростного движения, позволил об
рести новые знания If опыт в разработке" эксплуатации по

движного состава эаRтрашнего дня. 

тропоезда ЭР200-1 В разработке 

оборудования нового поезда нзряду 

с КОНСТРУКТОРСКИМI1 отделами РВЗ и 

РЭЗ принимали уч аСП1е около 50 раз
личных оргаНI,заUL1I', Советского Со

юза, в том Чllсле ученые 11 специали
сты ВНИИЖТа 11 Л~1ИЖТа. а такжt! Том
ского института аВТОМ3Т11ЗИРОВЭННЫХ 

систем управлеНI1~ l' радиоэлектро
ники (ТИАСУРа) LI др. 

При раЗГJaботке электропоезда бы

ла прин~та схема сеКЦLН1 из двух мо

торных вагонов MT~M (моторного с 

ТQКОПРllемникm/ и моторного бiэз то
коприеМНllка). Головные вагоны -
прицепные. Прl' проектировании и по

стройке ЭР200 специалисты исполь
зоваЛI1 самые передовые для того 

времени конструкторские решения. 

Впервые в отечественном электро

вагоностроении применили: алюмини

евый несущий кузов. пневмоподвеши

вание. поводковые буксы, заземляющие 
УСТРОС1ства. расположенные с торца 

оси. тяговые двигатели с изоляцией 

"Монолит». импульсно-реостатное ре

гулироваНi1е тока тяговых двигателей 
в тяге и при электрическом (реостат

ном) торможении, систему «Автомаши

нист". Кроме того, на ЭР200 были ус
тановлены опытные токоприемники 

специального типа ТСП-1 М, изготов

ленные на Новочеркасском электрово

зостроительном заводе (НЭВ3е) по 

разработкам ученых ВНИИЖТа. 

Вагоны электропоезда оборудова

ны оригинальным дисковым тормозом, 

конструкцию которого определила вы

бранная схема секции из двух мотор

ных вагонов. Из-за невозможности 

разместить щеки тормозных дисков на 

центральной части оси их стали кре
пить к колесным центрам тормозных 

колесных пар. Конструкция рычажной 
передачи клещевого типа аналогич

на примененной на дизель-поездах 
типа ДР. Дисковый тормоз каждого 

колеса тормозной колеснuй пары при
водится в действие своим тормозным 

цилиндром со встроенным авторегу-

л~тсро'.' тцр·з. получающиr~ m1ТaH,~~ 

через спеЩ1аnы .. '0 разработанный Д!1" 
элеКТРОП08Э.1а ЭР2DО электровоздухо

расгре;::.еmпе;iЬ N, 371 дЛ\l экстрен .. 
но(, oCTaHOB,JI препназнаца"сч MarHI'
to-рельсовы�'1� ТОО'.'сз . ~.~PT! 

Салоны в",оноg OCH?"JleI-<Ь' легко 

развораЧllв"еr.IЫ'.'11 '.lq'~I",·I' кпесл?

ми (всего - 64 "'еста). в гr):lСБНс'Х за, 
гонах предусмотре',ы сары � '5\'фрть'· 
КОМфортность обеспеЧI1Ваегс" f'i{m', 
чием кондиционера КЖВС-25. Bel,Ti· .. 
ляции, а в зимних УСЛОВlIЯХ - ка.~ОРИ

ферным и печным отоплеНllе~.I. 

П
ервые шесть BarolloB (NQ 101 103. 
112,114,122,124)послеобкатокна 

магистральных путях ПрибаЛПIЙСКОЙ 

железной дороги (декабрь 1973 г.) >1 

заводской наладки (ЯНRа[Jh -IIЮНh 1974 
г.) прибыли на скоростной полигон 

ВНИИЖТа Белореченская - Майкоп. 

Испытания на скоростном поmlгоне 

проходили с сентября 1974 г. по де, 

кабрь 1975 г. и включали. ДIlнаt.lllче .. 
ские (ходовые) и тягово-энергеТl 1 че

ские испытания электропоезда. а так .. 
же испытания тормозной и пнеВ\'аТlI

ческой систем, м,югозначной а8ТО\'3-

тической локомотивной Ci IгнаmIЗС;L(I1., 
АЛС-200 и устройства "АвтомаШIIНIIСТ" 

Параллельна испытаНI'ЯМ осушест

вляли доводку (модернизацию) ряда 

систем. Так. была проведена замена 
пневморессоров центрального ПОДRе

шивани~ новыми КОIIСТРУКЦИИ ВНИ~·1В 
с реЗИНОКОРДОВЫМl1 оGолочка~IИ 580 
х 170 мм. установлена новая Cl1cTeMa 
управления. При поездках в декабре 
1974 г. была достигнута скорость 216 
км/ч. ИспытаНИ51 покэзали, что OCI'OB
ные характеристики элеКТРlJпоезда 

ЭР200-1 соответствуют техническим 

условиям и он может быть допущен к 
испытаниям в реальных УГЛОВИ\lХ на 

Октябрьской дороге. 
В 1976 г. электропоезд прибыл в 

депо Ленинград-Пассажирский-Мос

ковский. Для обслуживания и ремон
та поезда в процессе испытаний был 

отведен отдельный бокс и создана 



КС·.'-.-"· :f<a~ бригада во главе со 
:-с:=_ ..• .' '.'астером Г.Н. Павловым. В 
. ,,::: - на этой должности его сменил 

:. - К"риллов. Первыми машиниста

''',' скоростной машины стали В.И. Бо
PYl-ЮВ. О.В. Малиновский, М.И. Дубров. 
АА Марин, Г.Н. Шишков. 

В процессе опытных поездок BЫ~

вилась необходимость дальнейшего 
усовершенствовани~ конструкции. Не

смотря на принудительный обдув. бы
ли отмечены случаи перегрева блоков 

пуско-тормозных сопротивлений (ПТС), 

расположенных под вагонами. Кроме 

того, из-за плотного монтажа часто слу

чались перекрытия между элементами 

Птс. Специалисты заводов РЭЗ и РВЗ, 
а также обслуживающий поезд персо

нал выполнили установку пуско-тор

мозных сопротивлений и фильтров за

щиты от радиопомех на крыше с ес

тественным обдувом. 

Проводились многочисленные пере

деЛКI1 схемы управления и отдельных 

узлов электропоезда. По результатам 

контрольных поездок электропоезд 

ЭР200-1 был рекомендован к эксплу

атации с пассажирами на линии Ле

H~1HГpaд - Москва со скоростью 200 
км/ч. Одновременно были поставле

ны вопросы о выпуске серии электро

поездов ЭР200 с усовершенствован
ными узлами, а также проведении пер

вому электропоезду капитального ре

монта второго объема. В процессе ис
пытаний машинист Г.Н. Шишков 8 
июня 1976 г. развил скорость следо

вания электропоезда 220 км/ч. 

П
остоянная эксплуатация с пасса

жирами началась в марте 1984 г. В 
графике движения поездов всех кате

горий проложили нитку с временем 

хода на безостановочном маршрут€ 4 ч 
59 мин. После частичного усиления си
стемы электроснабжения линии (бы

ли повышены уставки токовой защи

ты. заменен несущий трос) и модер

низации электропоезда в процессе ре

монта на Октябрьском электровагоно
ремонтном заводе (ОЭВРЗ) время хо

да в конце 1985 г. было сокращено до 
4 ч 39 мин. Затем в 1987 г. время в 
пути составило 4 ч 30 мин. В 1988 г. 

маршрутна~ скорость достигла 144,4 
км/ч, а средняя техническа~ на участ

ке тосно - Бологое - 167 км/ч. Регу
л~рно совершал ось по два рейса в не

делю (в 'leTBepr в нечетном и в пятни
цу в четном направлении). Из 14 пас
сажирских вагонов в рейсах участво

вали, как правило, 1 О или 8 вагонов. 
Параллельно эксплуатации элект

ропоезда Октябрьский электровагоно
ремонтный завод в 1984 - 1988 гг. 

выполнил КР-2 вагонов ЭР200-1. Про

ведение ремонта было вызвано необ
ходимостью осуществить ревизию (за

мену) проводов с унификацией схем 

управлени~ по вагонам, а также вос

становить размеры ряда узлов до чер

тежных, модернизировать T~ГOBыe дви

гатели, увеличив их номинальную мощ

ность с 215 до 235 кВт. Одновремен
но РЭЗ и РВЗ приступили к изготов

лению двух головных вагонов элект

ропоезда по чертежам ЭР200-1. 

В начале 1989 г. BpeM~ хода снова 
было увеличено до 4 ч 59 мин из-за 
отмены скоростей 180 и 200 км/ч. вы
званной снятием магнито-рельсового 

тормоза. До 1995 г. электропоезд 

ЭР200-1 выполнил более 1000 рейсов 
с пассажирами на линии Ленинград 

- Москва. В конечный пункт поезд 

прибывает, как правило, без опозда
ния. Отдельные случаи задержек в пу
ти следования были вызваны неисп
равностями пути, сбоями системы сиг
нализации и автоблокировки, редко

отказами оборудования электропоез
да, оперативно устраняемыми сопро

вождающей ремонтной бригадой. 

П
ри следовании поезда в десяти

вагонном составе пассажирам 

предоставляется 512 мест. Кроме то
го, места занимают подменная локо

мотивная бригада, сопровождающая 

поезд ремонтная бригада, проводни
ки, персонал бар-буфетов, а также ли

ца, командируемые по распоряжению 

МПС. В пути поезд сопровождает так

же старщий мастер цеха ЭР200. 
С момента поступления в депо по 

сегодняшний день работники депо Ле
н и н град -Па ссаж и рски й -М осковск И й 
освоили все виды обслуживания и ре

монта ЭР200. В депо приписки меж

ду поездками производится техниче

ское обслуживание ТО-3 и раз в ме

c~ц ТР-1. В Москве на базе ТЧ-1 элек
тропоезду выполняют ТО-2 силами 

сопровождающей бригады. В 1984 г. 
старшим мастером цеха ЭР200 стал 

Б.К. Яковлев, который занимает эту 

должность и в настоящее BpeM~. 

Нельз~ не сказать несколько слов о 

людях, которые занимались техническим 

содержанием и обслуживают электро
поезд в настоящее время. К теХН~1че

скому персоналу электропоезда ЭР200 

и выделившемуся из него цеху элект

роники, локомотивным бригадам всег
да предъявлялись llOвышенные требо

вания. Людей, работающих на поезде, 

отмечает высокая компетентность, тех

ническая грамотность и ответствен

ность за результаты своего труда. За 

весь период эксплуатации злектропо

ездов ЭР200 работники депо принима

ли самое активное участие в больщин
стве мероприяти~й, направленных на 

совершенствование конструкции поез

да, обеспечение его регулярной эксплу

атации на линии. 

Поезд обслуживается закреплен

ными локомотивными бригадами. Ра-

бота бригад поезда ЭР200 организо

вана таким образом, что их смена в 
пути следования происходит по ст. 

Бологое на ходу (без остановки по
езда). Во время пребывани~ электро

поезда в депо приписки локомотив

ные бригады работают в качестве ма
невровых, а также обеспечивают пла
новые ремонты и обслуживаНi1е 

В 
торой электропоезд усовершенст

вованной конструкции. построеННЫ~1 

в 1991 - 1994 гг. (повагонно) Н2 заво
дах РЭЗ и РВЗ. прибыл в депо в 1993 г. 

(шесть вагонов) дnя проведения ~омп

лексных испытаний. При зтом в 1994 г. 

ВЫЯСНI,лась необходимость внеСП1 ,1З

MeHeHI'~ в Cxet~1Y управлени~. KOHCTPY~

п'вно ЭР200-2 во многом повторает 

ЭР200-1. 0",Н2,0 ;:Jqд узлов модеРНi1З"

рован. ПРI".lеf<ены новые, более ~.1a~

сивные тор'.юзнь'е ilI'СК~'. пневмаПlче

ские пр"боры "'з'.'енена КОНСТРУКЦl1Я 
пневморессорь цeH~pa~bHOГO подве

шивани~, установ"ень )С;6ершенство

ванные авторегу.l>'ТОРЬ' ТЦР-3t.l . 

В электричеСКQI" СХ8'.'е IIСПОЛЬЗО
ваны новые контакторы iКП.007. 

Электропоезд оборудован скоросте

мером КПД-3 и раШ10стаНЦI'РЙ 
РВ,1 М. Специалистами РВЗ и РЭЗа 

совместно с кон с груктораt.щ АО ,·Ле

нинец" устранены основные недостат

ки схем управления. После нового 

этапа испытаний электропоезд был 
запущен в посто~нную эксплуатацию 

21 сентября 1995 г. 
Поезд ЭР200-1 был отставлен в 

ожидание капитального ремонта. Пр,,· 
бег вагонов с начала эксплуатации 

составил 350 - 780 тыс. км. В настоя
щее время электропоезд проходит ка

питальный ремонт на ОЭВРЗ. 

Эксплуатация электропоездов 

ЭР200 на Окт~брьской дороге научи

ла многому. Во-первых. накоГ'лен бо
гатый матеРI,ал в облаСТl1 эксплуа

таЦIН1 скоростных злектроС]оездон, 

который может быть с успехом ,',с
пользован при разработке нового 

подвижного состава. Во-втсрых при

обретен бесценный опыт ОСБоения 

обслуживания и ремонта новой тех

ники, а также взаимодеЙСТВI1Я раз

личных служб дороги в организации 

и обеспечении скоростного пасса

жирского движения. 

В ближайшем будущем планирует

ся организовать ежеднеВНЫ9 рейсы 

поездов ЭР200. 

А.А. КУЛАГИН, 
начальник отдела 

безопасности движения 
Дирекции локомотивного хоз~йства 

Окт~брьской дороги 

М.В. МАЛАХОВ, 

инженер-теХНОЛ\JГ 

электропоезда ЭР200 


