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Э
лектропоезд ЭР200 был изготовлен 

заводами РВ3 и РЭЗ по техническим 

требованиям ВНИИЖТа. эти требова

ния - результат систематических мно

гоm:тиих исследований в области повы

шения скоростей движения пассажир

ских поез;:tов. 

После того как в 1965-1966 [т. был 
завершен комплекс работ по опреЦ::'1С

нию основных параметров подвижного 

состава с конструкционной скоростью 

200-250 КМ/Ч, в 1967 г. БWIО утвержде
но техническое задание на 14-вaroнный 

электропоезд постоянного тока напря

жением 3 кв типа ЭР200. К реализации 
этой работы были подключены научные 

и конструкторскис! подразделения про

мыш.1еннQCТИ. В общей сложности в раз

работке и создании алектропоезда ЭР200 

участвовали коллективы более 50 науч
но-исс.lедовзтельских институтов, про

ектиых организаций и заводов. В резуль-

. ----тzrre- их усилий в декабре 1973 г. опыт

ный З.1ектропоезд вышел из ворот РВЗ. 

В составе Э..1ектропоезда ЭР200 -
два головных 11 двенадцать ПРО?lежуточ

ных моторных вагонов, причем 1'0.10-
вные вагоны не имеют тягового Э.ilектро

оборудования. Суммарная мощность 

тяговых двигате..lеЙ всех моторных ваго

нов поезда состамяет 10 320 кВт. Эти 
двигате..1И ислоm,зуются таkЖе в реЖИ?lе 

электродинаМllческого реостатного тор

можения. 

Впервые в отечественном алектровз

гоностроении получитl воплощение 

IIдеl! IIзготов..1еНIIЯ совершенно новых 

тс..lежек с пнезмаТllческим центрапьным 

тюдвеШlIванием. дисковым и магнитно

рельсовым тормозами, облегченного ку

зова из алЮМИtlиевых сплавов с обтека

емой формой ro.аовноЙ части, современ

ного ТИРIlСroрного регулирования 

тяговых ДВllгзrс..1еЙ в режимах тяп! 11 ре
остатного торможения с электронной 

за 

противобоксовочной и противоюзной 

защитой, орнгинального двухступенча

того автоматически реГУ,1ируемого токо

приемника. Предусмотрены таkЖе мно

гозначная автоматическая .10КОМОТИВНая 

сигна.1Изация. автомашннист, кондицио

нирование воздуха, инфор~щионная си

стема в пассажирских салонах, бар-бу

фет и многое др}"ГОе, чro В то время на

ходилось иа уровне лучших зарубежных 

образцов. 

В 1974 г. поезд ПОС1)l1ИЛ на скоро

стной по.1ИГОН ВНИИ)hiа Бе.10речен

ская-МаЙкоп. Здесь пос.lе заводской на

ладки и обкаточных испытаний со ско

ростями до 200 км/ч институтом 

совместно с Рижским фили3.lОМ ВНИИВа 

Н заводами-изroТОВlггс..1ЯМИ в 1975 г. бы
ли прове.:1ены комплексные приемочные 

испытан!!я ОНИ ш,1И по двум основным 

программам: первая предусматривала 

иссле;:tования динамических ходовых 

показатс..lеЙ, вк.lючая воздействие на 

путь, вторая - изучение тягово-энерге

тических параметров. 

В 1975 г. на перегоне Ханская-Бело
реченская впервые бы.Ы достигнута ско

рость движения электропоезда 210 км/ч. 
эти ИСПЬГГ3ЮIЯ показа.1И. что основные 

тяговые и тормозные характеристики 

поез.:1а сoarnетствуют техническим усло

виям 1I по .:10СТИГН).,.ЫМ на полигоне ди
намическим ходовым покззатедям при 

скоростях до 200-210 км/ч он может 
быть допущен к ПРО.:1о..1жению KOMfLleK
сных испытаний на Октябрьской дороге. 

Испьгтзния на этой дороге были про

ведены в 1976 г. пос..lе повторной тща

те..1ЬНОЙ наладки поезда с устранением 

отде.1ЬНЫХ дефектов, выяв.lенных на 

скоростноч по.lигоне. Чтобы обеспечить 

безопасность прове.:1ення испытаний, 

институт совместно с дорогой разрабо

та" Временную инструкцию по обеспе

чению безопасности .:1вижения поездов 

со скоростью 200 КМ/'1 на линии Моск
ва-Ленинград. В пос..lеДУЮШllе годы эта 

инструкция многократно УТОЧН!Llась и 

дорабать!валась ИНСТИТУТО~I с ~'Четом ре

зультатов научных исс..lе':IOваниЙ и опы

та испьrгaний поезда. В итоге в 1985 г. 
МИНИСТРОМ путей ссюбшения БЬLlа }-т

верждена ИНСТРУКЦИЯ по техническому 

обслуживанию и эксп:туатаUlШ coopy-zКC

ний, устройств, подвижного состава и 

органиэацин движения на участках обра

щения пассажирских поездов со скоро

стью 141-200 км/ч (Щех ~ 4298) . 
Проведенные на скоростноч по.1Иго

не и Октябрьской дороге КОМ:1.1ексные 

испытания ЭР20n да.l!! возчожность 

проверить О~ОРУДОJ>ание н сфо;::щу.1f!РО

в..ать условия допуска поезда к ЭI:СfL1)-ата

ционным испытан!!ям на m!юш. в том 

числе к пробным рейсам с паССaJl'.ира)..!и. 

Они таkЖе позВо.llL1И сде..lатъ научные 

обобщения по расчетам и прсх:ктир~ва

нню не применявшихся ранее систем 

поезда. В чис..,е подобных снстем ти

ристорное регуm!рован!!е в ус..l0ВКЯХ ра

бочих ко.lебаниЙ напряжения в коН"та~l

ной сет!!; ;:IВ}лС1)i1енчатый ав.ореГРII

руемый токоприеМг!i1К, KOTOPbIfi 

рассчитан на ЭКСll.lугтаlШЮ при СКСРО

стях до 200 км/ч на участках, оборудо
ванных компенсирсgанными 1I ЩЫУКОМ
nенсированными контактны�I{ ПО.lВе

скаМII с двумя контактны>'щ прово;;,зми: 

алектроиная противоюзная и ПJЮтиво

боксовочная защита: '::НСJ<СВЫЙ. з..1екrpн-



чески" 11 маГНIIТНО-Рельсовый тормоза; 
об.lеrН:НlIЫII экипаж с 11невматнчеСЮIМ 

центра.1ЬНЫМ IIО,lвеШJlваНltем '! многое 
друrое. 

Были выгаботаны рекомендацшt по 

ОПТII"а.1ЬНОЙ ве.lllчJtне жесткости ре

ссорного подвеUlIIваНIIЯ <: IIСПО.lhзоваНII

ем Iшевморессор усовершенствованной 

конструкции It ПРУЖltн буксовой ступени 

с Ilзмен<'нными параметра\.1I1. Обследо

ваны условия работы It выбраны наllЛУЧ
Шllе по параметрам гидрогаСlIтеmt бук

совой ступеНII подвешивания, подобран 

оrmlМальный по моменту треНlIЯ и на

;:Jежности матеРllал боковых опорных 

ско.1ЬЗУНОВ. Выбрана рациональная Жес

ТХОС1Ъ связ",й кузов-тележка в продоль

ном напраВЛении. обеспечивающая эф

фективную ВИБРОИЗОЛ!ЩI!Ю кузова. 

Был сделан важный вывод о работо

способности основного оборудоваНIIЯ 

поеЗ;:J::!. Однако предстояло проверить 

его надежность 8 эксплуатации при жес
nOM графике движения поездов на ЛII

НИII Москва - с.-Петербург, особенно 

при НI!ЗКI!Х температурах воздуха. снего

Па.:1е 11 оттепе.11t. Условня эксплуатаUl!1I 

пое.з;:Jа зачастую БЬL111 знаЧIIТельно тяже

.1ее расчетных. 

Первые же рейсы выявили недоста

точную надеж.ность РЯ;:Jа ответственных 

УЗ.10В. необхозимость IIX УСllлеНIIЯ. В СВЯ
З!! С ::rrим по реКО\.iендаЦIIЯМ работников 

ДОроПI. ВНИИЖТа I! завозов была вы

по.lнена модеРНltзацltЯ повреЖ.lаемог~ 

оборудованltя, проверены в действИI! 

вновь ~·станав..lиваемые узлы. Эта работа 

ве.lась около 6 дет, а в начале 1984 г. 

БЬL1а решена задача ввода поезда в регу

.1ЯРНУЮ ЭКСlLlуатацию. 

Особую слож.ность пре.1став..lяла про

б.1ема обеспечения его работоспособно

сти зимой. В ус.10ВИЯХ ЭКСIL1Уатации ока

за.lОСЬ, что предложенные раз.1ичные ва

рианты конструкции С использоваюtем 

;:IОПО.1Нllтельных экранов не спаса.l11 

ПО.1Багонное ЭJ1ектрооБОРy;Iование от об

разования на нем снежных нао1едей при 

скоростях более 180 КМ/ '1. А при таяНlII1 

на.lедеЙ иза.1ЯЦltя ЭJlектрооБОРУ;:Iования 

поврсж.:rа.lась. По пред.~ожению инсnl

T~'Тa приш.l0СЬ срочно перенеСТII на 

крышу подвагонные резисторы и .::\рос

Cl:.111 фll"ЬТРа. 
Была модернизирована СlIстема ОЧI'

СТ1О1 от снега воздуха. ПО(1)l1ающего 8 
ТЯГОlJые двигате.1И ДЛЯ их ОХ-lзждения, 

разработаны новые уплотнения подва

ГOHHЫ~ ЯЩltlЮВ с ТlIРИСТОРНЫМ регуля

тором. уплотнения входных дверей ваго

нов. Была постав"ена допо.~ните.1ЬНая 

зашита камер быстродействующих ВЫ

к.1ЮЧ<1Тl:.lеЙ от .1етЯЩIIХ камней. укрепле

ны КРЫШКlI >.tаШI!ННОГО преобразовате

.1Я, 0;11101110 про6.1е~ш зашиты от камней 

11 ;:JpyrllX предметов, ПОДНlIмаЮЩllХСЯ с 
пути Прlt ВЫСОКОЙ С КОрОСТII движеНIIЯ 

поезда. .10 конца еше не решеиа. Пробн
вак:rrcя даже трубопроводы, от ударов от

крывак:rrcя на ходу концевые краны, об

рывак:rrcя межвагонные соедниения. Из

вестно, что в ЯПОНИII эту проб:lему 

решают более строп!м надзором за со

стоянием верхнего строения nyrи. Рабо

чие там не остав.ю!ют после окончания 

путеВЫХ работ горки щебня и незакреп

денные деревянные насТlIЛЫ, не допу

скают попадания на путь посторонних 

предметов. 

Инстmyrом Былa преДJ\ожена отли

чаюшаяся от штатной схема защиты ма

шинного преобрзэователя Прll ЭJ1ектри

ческом пробое на корпус обмоток его 

ДВIIгате.1Я. Завод модернизировал двига

те.1ь преобразователя, что значительно 

n08bJCIl.l0 ЖJшучесть поезда. Модерни
зирован ТИрltсторный регулятор и изме

нена система еГО охлзждеНlIЯ; это повы

Clt.10 надежность регулятора в летнее 
время. 

БЬLl проведен ряз меРОПРИЯТltй по 

усовершенствован!!ю экипажной чаСТII. 

В частности. заменен ы буксовые де

мпферы бо.lее надежными импортными, 

МО.1еРНИЗltровано креlt.1ение кронштей

нов тяговых поводков на алЮМIIНI!евом 

кузове С целью УСILl1еНIIЯ этого узда. По 

р:комендацнн института постоянио ве

дется контроль за СОСТОЯНltем тележек и 

кузовов в местах, где в связи с конструк

ТИВНЫМI! особенностями возмож.но по

Я8..1еиие усталостных трещин. Трешины 

ВЬIЯВ.1ены в сварочных швах 

кронштейнов ТЯГОВЫХ поводков 11 В узле 
креlLlения подвески преобразователя к 

раме кузова. 

Взамен мономета:1JНlческих установ

.1ены� бо.lее надежные комбинированные 

тормозные диски фирмы Кнорр-Бремзе. 

Разработаны cneUIIMbHble требоваНl!Я к 
СО;::Iер;канию рычажной тормозной пере

;::Iачи . .v!сс..1езована работа It yctaHOB-1ены 
ПРИЧIIНЫ повреж.:rеНIIЯ магнитно-рель

сового тормоза. Исследованы допускае

мые скорости ДВI!Жен!!е электропоезда 

ЭР200 по )"4асткам пути, Ilмеющим от

(1)11.1ения II-IV степеней в 1t.1aHe и про
фlLlе. ЭТО ПОЗВО.111.10 сде.1ЗТЬ вывод о 

возможности эксlt.1уатаЦlllt ЭР200 на .111-
ниях с~ешанного ЗВl!жения без ограНII

чеНIIЯ скорости на У'1астках с oTCтyтL1e

НИЯМlt не выше 111 степени, 
Эк!!пажная часть электропоезда 

обеспечивает УСТОЙЧltвое безопасное 

ДВllЖение со скоростя~ш до 200 КМ/Ч. 
Так, ве.1И'lина рамных CI1.1 у моторного 
вагона не превышзет 3.5 т npl! допусти
мых 6.4 т. запас УСТОЙЧИВОСТlt ко.lеса на 
ре..lьсе соста8..1Яет 2,0 при допустимом 
1.5. Напряжение в ре.lьсах не превышает 

660 кг/см" npll .10nycТlIMbIX 240и 
кг/см". В процессе ЭКСI1.1уатаЦИII возни
кают OТ'L10неНlIЯ в ;lIIнамичеСКI\Х пока

зателях, но абсолютные их значеНIIЯ не 

превыwают 60-70 % Допускаемых. Уро
вень покзэате..1еii, связ.аняых с взаимо

зеiiствllем поезда ЭР200 11 nynr, соответ
ствует общепринятому на железных до

рогах МЯ устаН08llеНIIЯ допускаемой по 

безопасности движеНllЯ скорост!! 200 
км{ч. 

Накоплеиный опыт эксплуаТ3Ц11!1 

nOДТ1lepДll.1, что авroрегуmtруемый ДВУХ

C'I)'I1енчатъtй токоприемник гарантирует 

надежную работу при ТИповых конструк

ЦIIЯХ контактиой nOiIBeCКlt. Этот токо

приемник оснашен устройством, выпол

няющим его самсюпускание при наличии 

дефектов на контаКТНОIi ce-nt. 
Безопасность движения обеспечива

ется также нормаТlIваМII тормозного на

жатия ;:JHCKOBbIX тормозов, автоматиче
ской ЛОКОМОТIIВНОЙ с Ilгналиэацией с 

контролем скорости и нормами огражде

ния мест внезапно возникшего препят

ствия на расстоянии 1800 м от него 8 
диапазоне скоростей 160-180 км/ч и 
2600 м 8 диапазоне скоростей 180-200 
км/ч. Э.lектрическиЙ реостатный тормоз 

l!спо.1ЬЗУется как при с.lужебном, так и 

прн экстренном торможеНИII краном ма

шиниста 

КОМП.1екс УСТРОЙСТВ обеспечения 

безопасности двнжеНIIЯ со скороеТЯМII 

до 200 км/ч - многозначная локомо

тивная сигна.лllзаЦIIЯ с автоматичеСКlIМ 

реГУ,1Ированием скорости (АЛС-200) -
препусматрИllЗет автоматичеСl<ое СНl!Же

ние скорости нди остановку поезда в за

ВIIСIIМОСТИ от своБОДНОСТlI пути перед 

поездом при пр!!мижеНIIII к запрещаю

щему сигналу. Это совершенно необхо

димо До1Я безопасного звижения на .111-
ни!! со смешанным высокоскоростным 

пассажирским It грузовым ДВl!женltеч. 
В З3.lачу ЭКСГLl1уатаUllOННЫХ Itспытэ

ний вхоДIL1а также проверка допустимо

сти встречного движеюtя грузовых 11 
обычных пассажl'РСКИХ поездов с IIДУ

щИМ по соседнему ПУТII электропоездом 

ЭР200. Экспериментально было уста

НО8..1ено, что в зтом С-lучае не наб,lЮ;::Iа

ется никакого опасного воздействия воз

душной ВО.1НЫ НII на окна кабllН маШI!

нистов и вагрнов оБОI!Х поездов. Нl! на 

грузы, в том чис.lе сыпучие. встречных 

грузовых поеЗ.10В, 

БЬL10 признано неоБХОдl!МЫМ прове

сти корректировку ус.l0ВИЙ проп)'скэ 11 
реЖIIМОВ работы :щектропоезза, порядка 

его с.1ужебных осмотров 11 с.1У'1аЙных ре
МОНТОВ В пути следоваНIIЯ, ЭКllllltР08КИ It 
ПО.1ГОТ08КIt в рейс, технического обс.1У

живания и ТL1aHoBЫX ре~tOнтов. 
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Эксплуатацию электропоезда осуще

С'l1lЛяют раБОТНИКII локомотивного депо 

Ленинград-Пассажирский-Московский 

Октябрьской ДОрОПI. Электропоезд об

служивает локомотивная бригада из трех 

человек - машиниста. помощника ма

ШИНIIСта. имеющего права управления. 11 
сопровождающего поезд машиниста-ин

структора. 

КоммерчеСКllе пассажирские рейсы 

электропоезда ЭР200 нача.1ИСЬ 16 нояб
ря 1979 г. в ССЮТВетст8ии С протоколом 
комиссии локомотивного хозяйства на

учно-rexническо.ro совета мпс. До на

чала регулярной ЭКСI1.~У3ТаЦlIИ электро

поезд совершил на ,1НИИИ с.-Петербург

Москва серию экспериментальных 

техиичсских рейсов без пассажиров и 24 
пробиых коммерческих рейса с пассажи

рами по специальному назначению. 

Регулярная эксплуатация электропо

е:ща началась с 1 марта 1984 г. в соот
ветствии С актом меJl(8едомственной 

приемочной комиссии по электропоезду 

ЭР200 и приказом МПС N';1 17/и .. о 
мерах по обеспечеиию устойчивой экс

плуатации электропоезда ЭР200 и изго

товлении партии таких поездов •. С марта 
1984 г. по настоящее время поездом вы
полиено более ТЫСINИ регу.1ЯРНЫХ ком

мерческих рейсов. Юбилейный 1000-ый 

коммерческий рейс БЬLl совершен 12 
января 1993 г. За время время регу"яр
ной эксплуатации электропоезд выпол

нил 707350 поездо-км (тaI5.1.1). Отдель
ные roловиые вагоны по состоянию на 

01.01.1994 г. име.1И от постройки пробе
ги до 750 ТbIC. км. а моторные - 680 
ТbIC. км. 

Перед нача.l0М регулярной коммер

·ческоЙ эксl1.'!у3тащ1и на э.lектропоезде в 

чис.lе других были прове:1ены работы по 

уд)'чшению ус.10ВИЙ проез;;а пассажиров 

и их обс.'fYЖI!ваю;;\ в пути. В частности. 

заменено новым, более совершенным 

оборудование баров. расширены подсоб

ные помещения буфетов в головных ва

гонах, улучщено эстетическое оформле

ние пассажирс!:их С3.10НОВ. 

Нача"у постоянной ЖСП.lуатаЦIllI 

электропоезза ЭР200 презшествова.lа 

разработка соответствуюшего графика 

движения. Для его пропуск;! ОДIIН раз в 

неде.1Ю в СВСт.10е время суток на направ

лении С.-Петербург - Москва были 

выде.lены окна графш(з по первому 

главному пути, а на с.lе.:\)'ющие СУТКII -
по второму. Это БЬ~10 вьшо.lнено прак

тически без существенного ущерба ,1.1Я 

других пассажирских 11 грузовых поездов. 

Допускаемые СКОРОС11l ;J.ВижеНIIЯ по 

перегонам и стаНЦlIЯМ установлены с 

учетом особенностей .1ина.,шки электро

поезда ЭР200. Эти особенности позволя

ют значительно повысить скорость по 

сравнению с эксплуатируемыми на доро

ге Э.ltектровозами и пассажирскими ваго

нами обычного типа. В по.l0ГИХ кривых 

радиусом 1000 м и бо.1ее скорость дви
жения рекомендовалось )'ве.1ичить до 

значений, соответствующих непогашен

ному ускореиию 1,0 м/с 2 . Это означает. 
что ПРIl возвышеНИl1 наружного ре.1ьса 

100 мм скорость 200 I(М/Ч ,.опускается 
в кривых радиусом 2000 м 11 более. 

Clrужбой пути ОКТЯбрьской железной 

дороги был выполнен рЯ.1 первоочеред

ных работ по Y-1учшеНI1Ю состояния пу

ти. Первое и Г.1авное требование - ис

правление пути в местах с .1ИМИТIIРУЮ

щими ограничеНИЯМII скорости по 

,1.~ите..,ьным неграфllКDВЫ~i пре:1)'llреж

дениям, Большинство из таких ограни

чений связано с износом стре.l0ЧНЫХ пе

реводов, ограиичиваюшим скорость до 

60-100 км/ч. В связи С этим потребова
лась замена стредочных перевоДов на 9 
стаициях по первому Г.1авно:чу пути и на 

7 станциях - по второму. 

Помимо оценки СОСТОЯНIIЯ пути. при 

назначении скоростей ;;вижения эдект

ропоезда ЭР200 ПРИНIIМЭ-lIIСЬ в расчет 

такие факторы. как СОСТОЯНllе kohtat-l
ной сети и СIlСтемы энергоснабжения в 

целом, а также тормозные свойства 

электропоеца с учетом расстояний меж

ду сигна.1а~НI при оборроваНIIИ участков 

чис.10воl1 11 частотной системам!! авто-

Тэб.lш\а 1 
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1984 (С чес.: 
1985 
1986 
19~7 
1988 
1989 
19'10 
19Q1 
19О 2 

19"3 

57.2 
l~~.S 

193.7 
265.85 
3 ••. 5 
Н6.0 
4G •. l 
565.0 
635.1 

707.35 

маТlfческоi! .10KOMOTIIBHOIt СИГН;),lI1ЗЗ

ЦШI. 

В реЭУ,lьтате IIHcTIlТYТO~i рекомен.:хо
вано YCTaHoBllTb ;.1.1 я злектропое:!!l3 

ЭР200 скорость .:хВllжеНIIII 200 км/ч на 
всех прямых участках пути, г.:хе BBe:IeHa в 
эксплуапщию частотнзя многозначная 

система автомаТllческоii .10КОМОТIIВlюii 

CIIfHMII33UIIII (NlС 200) 11 паСС;IЖIlР

ским поездам с электровоза!ош разреше

на скорость 160 км/ч. На участках, Г:1е 
сохраняется ЧlIсловая система АЛСН. 

маКСIIМальиая скорость ЭР200 <:.Ншкает

ся до 180-160 км/ч в зависимОСТИ от 

суммарной длины двух смежных блок

участков. 

Ддя обеспечения надежности э,1ект

рооборудования разгон э,1ектропоезда :10 
СКОРОСТИ 140 км/ч осушестмяется с то
ком тяговых двигате.1еЙ 300 А. а в диа
пазоне скоростей 140-200 км/ч- с то

ком 400 А Все регулировочные тормо
жения выполняются в основном 

электрическим реостатным тормозом с 

током тяговых двигате.1еЙ 300 А н .1ИШЬ 
при неоБХОДИМОС11l усилеНIIЯ TOP!>l03HQ
го зффекта в дополнеЮlе к реостатному 

применяется элеКТРОf1Невматический 

тормоз. 

Н 1984 г. для электропоезда ЭР200 

была ПРOJJожена нитка в обшем графllке 

.J.В1\жеНIIЯ поездов всех катеГОрl1Й с вре

менем xO.:la от с.-Петербурга.:хо Москвы 
(Тгр), равным 4 '1 59 МIIН. ЭТО сде.lано 
исходя 113 условия. чтобы Время нахож

дения пассажира в пути БЬ~10 не бо..,ее 

чем при поездке само..lетом спересадкой 

на автобусы при с.1едовании И3 центра 

с.-Петербурга в центр Москвы. В распи.

сании движения первых рейсов ЭР200 

была предусмотрена 1 О-минутная техни

ческая остановка в сереЗlIне маршрута 

на станции Бологое J.1'" контро.1Я состо

ЯНИЯ токоприемников вагонов и при не-

об)(ОДИ~IOСТII 'д,lЯ устранения повреЖ.J.е

ниЙ. 
.. 

СОГ.1асно тяговым пара~н:трам Э-lект

ропоезда и параметргм пути на .11111НII 

МIIIIlIма.lьное расчетное вре"lЯ XOJ3 

(Т,."") составило 4 '1 41 ~ilШ, а расче-тнъ:й 
экс nлуатационны й Jапас времени )(o::la 
(Тз) - разюlU3 между Т'1' 11 Т,.,,", - Bcero 
8 MIIH. ПраКТllчеСКII вызерж:пь заданное 
Т гр при стодь ма.10М Тз оказа.l0СЬ невоз

можным, nocKCh1bКY фаКТllчеСl<lIе зa.::tер

ЖКII электропоезда по разны"l ПРИЧlIнам 

суммарно превыша.lII 8 МIIН. попытJш 

форсировать ддя нагона тяговый и тор

мозной режимы ПРIIВО::lIIЛII .1ИШЬ к уху.::

шению технического состояния обору

.10BaHIIII. Вместе с тем TOKOnpfle\IHIIKII на 
всем маршруте с.lе::lОВЗНIIЯ за 5.0 '1 не 



име.1!1 повреждений. 11 поэтому уже в 
~apтe 1984 г. техническая остановка ДIIЯ 
IIХ осмотра быда отменена. Благодаря 

этому время Ттц уменьшилось до 4 ч 39 
мин. а Тз увеличилось до 20 мин. Это 
нес"о.1ЬКО стаБИЛIIЗИРОВало усдовия экс

[L"Yaт3 ЦlIII. 

Поеде частичного усиления системы 

эдектроснабжения ЮIНИИ (В ряде зон бы

.1И повышены уста.вки максимальной то

ковой заЩIIТЫ, проведена замена несу

щего троса), а также улучшения состоя

ния пути допускаемые СКОРОСТИ на 

ОТ:lе.1ЬИЫХ перегонах и стре.lках бы.ли 

уве.lичены. В результате в 1985 г. уда

.1ОСЬ снизить время Тт"" до 4 ч 29 10Iин и 

в 1986 г. - до 4 ч 25 мин. 
В ПОС,lедующие 1987-1988 11'. бы.11 

BBe;:teH ряд участков с кашrта"ьным оз
доровлением nYТ11 и максимальными 

скоростями движения 180 и 200 км/ч. к 

концу 1987 г. суммарная протяженность 
участков линии. где допускалась скоро

сть :200 км/ч, СОСТа.8;lЯ.ilа ок0.10 300 КМ 

(46 % общей д,щны маршрvта), а 180 
кмiЧ - 150 км. Благодаря ~MY величи-· 
на Tn., БЬU1а снижена до рекордно низ
кого значения 4 '1 20 мин. Однако вели

ЧlIна Тгр БЫ,1а установ.,1ена равной 4 ч 30 

мин (ТЗ уменьшено до 10 МIIН) .без учета 
сезонного увелllчения количества пре

:lу~реждений об ограничении скорости 

;lБИЖения. В результате чиCJIО опозданий 

в эти годы возрос..l0 В 20-30 раз по срав

неНIIЮ С 1986 г. 
для стабилизации эксплуатации в 

1989-1993 11'. Т rp вновь было уве.'1ичено 

:10 4 '1 59 мин. В 1992 г. Tr .. , состамяло 
4'135 МIIН, а Тз - 24 мин. Это ПОЗВОЛI1ЛО 
в цс.l0М стабидьно выпо.'1нять расписа

ние :lвижеНIIЯ npll CJJyчайных поврежде

ниях оборудования, требовавших ОТКдЮ

чеНIIЯ в пути следования отде.1ЬНЫХ !'АО

торных вагонов, а также при с..'1учаЙных 

3a.Jержках движения из-за внешних фа к

то;!Ов (c..1e.:lOBaHlle за грузовым поезДОм 
11 :lp.). Из таб..1.2 видно, что в 1988 г., 

KOr:la расчетный ЭКСn'lуатационный за
пас времеНII хода бьU1 равен 10 1oIин, ко

.1l1чество опозданий ЭР200 БЬU10 в 8 раз 

бо.lьше и расход энеРГИlI - на 20 % вы
ше. чем в 1992 г. 

, ~!1!\"'.-:(' '·e:·~'~:>': ,':~('1J.;· 

НИ~\! "'(~,~,~C i О ЧШi 

":'C.JHI~ll );] IU~l iJ.H:.\.:"'.:l 

~.i~!\-;р.}Jн~~гt1Н. 

Uт·ч, Т'Х'" 
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Опыт ЭКСll.olуатаЦIШ показа.1, 'по ес..111 

известна расчетная Мllнима.lьная ве.111-

чина T'I'Q, то МЯ электропоезда ЭР200 
01JТИма.1ЬНая величина расчетного экс

п.луатационного запаса времени хода на 

пеiiствующей динии С.-Петербург-Мос

ква опрезе.1Яется из выражения Тз = 
0,05 Ттех + К, где К ,. 10 мин. Отсюда 
с..lедует, что ес.lll задана величина Т rp. то 

требуеlo!)lО .:\.1Я устойчивой эксп.луатации 

электропоезда ЭР200 величину Тт"" мож

но опре:lс.1ИТЬ из Вblражения: Ттех " (г rp 

- 10) / 1.05. мин. 
Выпо.lненныЙ аНaJ1ИЗ показал также, 

что ТЯГ9вые параметры электропоезда 

ЭР200 при существующ"х технико-экс

плуатационных пара метрах ,1ИНIIИ с.

Петербург-Москва обеспечивают устой

ЧИВУЮ егс ЭКСll.o1уатаШIЮ при Т гр, равном 

4'159 !>IIIH. При ЭТОМ зостигается по.10-
ЖlIте.1ЬНая конкурентоспособность Э..1ек

ТPOnOe3;la ЭР200 с ДРУГИ10lи видами по

ездов (у скоростного пассажирского по

:':зда «Аврора_ на этом маршруте Тгр 

равно 5 ~ 50 мин), а также с самолетами 
и автомООН:1ЯМИ. 

Тем не менее иеоднократно выска

зываются поже.1аНIIЯ сократить для 

Э.1ектропоеща ЭР200 ве.1ИЧИНУ Тгр .:10 
4 '1 30 мин (270 мин). Однако это воз

можно .1ИШЬ при усовершенствовании 

теХНИКО-ЭКСГU1уатаЩIОННЫХ парамстров 

.1ИНИИ С.-Петербург - Москва. которое 

ооеспеЧII,10 бы СНllЖение расчетной ве

дичины Т,.... до (270-10)/1,05 = 248 мин 
(4'108 мин), Т.е. на 27 1oIин. Это потре
бует в пер!!ую очере;:1Ь сократить количе

ство постоянных ограничений скорости 

за счет переустройства на отдеЛЬНblХ 

участках [L1aHa .1ИНIIИ и модернизации 

cтpe.'O~HЫX ,лереВО:lОВ. 

Регу.lярные пассажирские рейсы 

элект;юпоезлз ЭР200 меЖдУ с.-Петер

бургом и Москвой С реЗ.1l1зациеЙ на от

.:Ie.lbHbIX участках СКОРОСТII 200 км/ч. 
начатые В 1984 г .• ПРО;:10.1жаются без пе
рерыва.10 настояшего BpeMeHII. Поездом 
перевезено бадее ПQ.1ЮI.Ilлиона че.10век с 

УЛОбным .1;1Я пассажиров временем на

ХОЖдения в пути около 5 ч. Зап0.1няе

мость поезда постоянно б.1изка к 100 %, 
nоny.1ЯРНОСТЬ его среди отечественных 

пассажиров и иностранцев высокая. Это 

ДОСПIГНУТО б.1агодаря ОТ.1IIЧНОЙ оргаНII

заЦИlI обс..lуживаНlIЯ пассажиров в пути 

с.1едования. зо.1ЖНОГО теХНllческого со

дерЖЗНlIЯ поезда. своевременного устра

нения с.1учаЙных повреж;:tений с ИХ ана

.1IIЗОМ 11 посдедующей !wIодернизаЦllей 

аварийных ~10B работниками ЛОКО~IО

тивноro зепо Ленинград-Пассажирский

Московский. 

Немаловажную vo.1b в обеспечении 

устойчивой ЭКСIl.o'l)'aт3ШIИ поезда играет 

своевременная замена изнашиваеМblХ 

узлов, отс.lуЖившюt свой физический 

срок cлyжtIы, В первую очередь это от

носится к ко.lесным парам, тормозным 

дискам, другому обоРУ.:lованию экипаж

ной чаС11I, а также к электрическому обо

рудованию системы ynрав..1ения тяговы

ми двигате..1ЯМИ. O:lHaKO из-за возник
шнх финансовых затруднений и 

нарушения ранее с..10ЖИВШИХСЯ связей 

пепо с заводаМII-поставЩllками своевре

менность поп0.1неНIIЯ Требуемого запаса 

указанного оборудования в ПОС,1еднее 

время не обеспечивается. Всдепствие 

этого, ес..111 СН1)'ация не у;тучшится, мо

жет возникнуть необхо.:lИМОСТЬ сниже

ния максима.1ЬНОЙ скорости ДВltжения 

ЭJIектроnоез.:lа. 

В заJ:.lючение с..lелует попчеркнуть. 

~ что опыт мите.1ЬНОЙ ЭКС[L"УатаЦИI1 пер

вого ооразца по,J,вижного состава ТllЛа 

ЭР200 в нашей стране уника.lен сам по 

себе. Он ПОЗВQ.1li.l разработать техниче

ские треоования к высокоскоростным 

электропоезJ.ам, которые будут в даль

нейшем строиться на· заВО:lах Россий

ского акционерного обшества .Высоко

скоростные магистра.1И •. это обшество 
намерено создать поезJ. второго ПОКО-lе

ния (ВСМ250). рассчитанный на макс Н

ммьную скорость 250 км/ч с графико
вым временем xOJ.a на новой спеЦI1а.lI1-

зированной ,1ИНИII с.-Петербург-Москва 

3 '1 24 мин, Разработаны технические 
требования к моторвзrонному з.1ектро

поезду третьего пок0.1еНIIЯ (ВСМ300), 

рассчитанному на маКСlIма.1ЬН~1О скоро

сть 300 км/ч и констрУКЦIIОННУЮ скоро
сть 350 км/ч. Он будет иметь графllКО
вое время хода 2 '1 59 мин. 

Разработки ВНИИ:+'lа ОICаЗ3..1НСЬ 

весьма по.lе3НЫМII н ;:L.1Я форму.lирова

НИЯ техннческих требований к .10КОМО
ТИВНО!'АУ варианту высокоскоростных 

поецов с конструкционной скоростью 

200 и 350 км/ч в рамках ведущихея в 
настоящее время работ по повышению 

скоростей J.виження на направ.1СНIIИ Во

ста к -3 ап a.J. 
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