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Без сомнения, 2012 год стал знаковым в истории отечественного железнодо­
рожного транспорта с точки зрения качественного скачка в технологии пас­

сажирских перевозок в межрегиональном сообщении. По итогам прошедших 

5 лет можно сделать определенные промежуточные выводы о достоинствах 
и недостатках того или иного электропоезда с точки зрения его надежности 

и ремонтопригодности в эксплуатации. 

в 
2017 году железнодорож­

ная отрасль Украины от­

мечает пятилетний юбилей 

эксплуатации скоростных меж-

региональных двухсистемных 

электропоездов. Введение регу­

лярного скоростного, а по при­

нятой системе классификации, 

ускоренного (до 160 км/ч) дви­

жения стало возможным благо­

даря существенному обновлению 

парка пассажирского подвижного 

состава современными электро-

поездами, конструкции которых 

максимально учитывают специ­

фику эксплуатации на железных 

дорогах Украины. Такая особен­

ность заключается в том, что 

в отличие от других железнодо­

рожных администраций, в нашей 

стране, практически одновремен­

но, были введены в эксплуатацию 

электропоезда трех крупных про­

изводителей железнодорожной 

техники - южнокорейской ком­

пании HYUNDAI ROTEM, чешской 

Залiзничне ~идавництво « Рухомий склад» 

компании SKODA и отечествен­

ного предприятия ПАО «Крюков­

ский вагоностроительный завод». 

Ранее авторами уже рассматри­

вались некоторые характеристи­

ки межрегиональны)(; электро­

поездов, в том числе показатели 

динамики, плавности хода и без­

опасности движения [1-4]. Харак­
терным отличием данного проек­

та является то, что электропоезда 

должны были создаваться непо­

средственно для отечественного 
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рынка пассажирских перевозок 

и быть двухсистемными в плане 

энергоснабжения двумя видами 

тока (постоянным и перемен­

ным), с максимальной адапта­

цией для условий эксплуатации 

и с учетом особенностей желез­

нодорожной инфраструктуры Ук­

раины . На рис. 1-4 приведены 
межрегиональные двухсистемные 

электропоезда различных произ­

водителей, которые эксплуатиру­

ются на отечественных железных 

дорогах. 

По итогам прошедших 5 лет 
можно сделать определенные 

промежуточные выводы о до­

стоинствах и недостатках того 

или иного электропоезда с точки 

зрения его надежности и ремон­

топригодности в эксплуатации, 

так как весь приобретенный под­

вижной состава уже имеет не ме­

нее 1 ,О млн км пробега и прошел 
различные регламентные виды 

ремонта . 

Таким образом, представляется 

уникальная возможность выполне­

ния предварительной экспертной 

оценки показателей надежности 

высокотехнологичной железнодо­

рожной продукции, достаточно 

долгое время эксплуатирующейся 

в Украине. 

С целью максимально объектив­

ного анализа, в данном исследова­

нии использована общедоступная 

и специальная информация (5] об 
особенностях эксплуатации двух­

системных межрегиональных 

электропоездов в следующие пе­

риоды их эксплуатации: 

-в начальный период; 

-до пробега 500 ты с. км; 
- до пробега 1 ,О млн км . 

ЭЛЕКТРОПОЕЗД ЕКр-1 

«ТАРПАН», УКРАИНСКОГО 

ПРОИЗВОДСТВА­

ПАО«КВСЗ» 

ПАО «Крюковский вагоно-

строительный завод» приступил 

к созданию межрегионального 

электропоезда ЕКр-1 в декабре 

201 О года . Это был первый опыт 

завода в создании такого под­

вижного состава, хотя успешный 
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опыт освоения серийного произ­

водства пассажирских вагонов 

локомотивной тяги, предназна­

ченных для работы на скоро­

стях 160 и 200 км/ч, предприятие 
получило еще в 90-х годах про­

шлого столетия. Кроме того, еще 

до начала производства электро­

поездов на предприятии было 

сконструировано и произведено 

несколько поездов метро с асин­

хронным тяговым приводом. Все 

это позволило специалистам 

ПАО «КВСЗ» взяться за такую ак­

туальную научно-техническую за­

дачу, как создание первого укра­

инского двухсистемного электро­

поезда с эксплуатационной ско­

ростью 160 км/ч . 

Первый опытный образец был 

изготовлен в начале 2012 года, 

и уже в период с июня 2012 года 

по апрель 2013 года были прове­
дены комплексные приемочные 

испытания, которые проходили 

как в летний, так и зимний пери­

оды во всем диапазоне эксплуата­

ционных скоростей с максималь­

ной апробацией всех режимов 

работы силового оборудования 

и систем жизнеобеспечения . 

Специалисты ПАО «КВСЗ» в со­

дружестве с ведущими отече­

ственными научными организа­

циями создавали свой электро­

поезд на базе глубокого изучения 

нормативной документации, дей­

ствующей в Украине. В ходе дли­

тельных приемочных испытаний 

опытного образца пристальное 

внимание обращалось именно на 

то оборудование, которое имело 

достаточно большое количество 

отказов на аналогичных ино-
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Табл. 1. Учет результатов опытной эксплуатации электропоездов-аналогов 

Электропоезд аналог ЭлРпропоезд ЕКр-1 «Тарпан" 

Перегрев тяговых преобразователей со срабатыва­

нием защиты из-за засорения воздушных фильтров, 

вследствие неудачного конструктивного решения по 

забору воздуха из подвагонного пространства 

Система забора воздуха для охлаждения тяговых электро­

двигателей установлена на крыше головного вагона, что 

исключает наличие данного недостатка 

1 

r
-конструкция токоприемника чувствительна к откло­
нениям в техническом состоянии инфраструктуры 
железных дорог колеи 1520 мм, конструкция демпфера 

Применен токоприемник усиленной конструкции, адаптиро­

ванный к усnовиям эксплуатации на железных дорогах колеи 

1520 мм при движении со скоростями до 250 км/час 
полоза токоприемника обесnечивает, в основном, вер­

тикальнь~леремещения'--------------~~--~~·~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

Токоприемник не оборудован датчиками и системой 
Токоприемник оборудован системой опускания пантографа 
при увеличении вертикальной нагрузки на него до регламен­

тированного уровня 
автоматического опускания при ударе 

На тележках не предусмотрена система контроля 

нагрева букс 

Каждая букса на колесной паре оборудована системой 
контроля нагрева с отображением реальной информации 

на компьютере машиниста электропоезда 

Отсутствует индикация расторможенности колесных 

пар (отвода тормозных накладок от тормозного диска) 

В каждом тамбуре вагона установлена световая индикация 

для контроля состояния тормозов. Информация передается 

на центральный компьютер управления пульта машиниста 

~----------------------------------~~-Используется главный прожектор повышенной яркости Выход из строя (переrорание) лампы главного про­

жектора 
со светодиодными светильниками, обладающими высоким 

бы осветительных элементов 

Неудовлетворительная проЧность муфты компрессора 
Используется компрессор производства компании «КНОРР­

БРЕМЗЕ» с высокой степенью надежности в работе 

Низкое расположение межвагонных соединительных ~ междувагонные соединения расположены в зоне, обеспе-
кабелей относительно головки рельсов чивающей безопасную эксплуатацию подвижного состава 

------------~~----~------~----~--~--~------------~ 

странных электропоездах. Все это 

обусловило внесение в конструк­

цию электропоезда ЕКр- 1 ряда 

конструктивных уточнений и из­

менений, способствующих повы­

шению уровня его надежности 

в эксплуатации. 

Электропоезда ЕКр-1 (001 и 002) 
были введены в эксплуатацию 

в июне-июле 2014 года. Наибо­

лее проблемным вопросом в на­

чальный период их эксплуатации 

была надежность электрического 

оборудования, обеспечивающего 

автоматический переход с одно­

го рода тока на другой, однако, 

путем модернизации отдельных 

узлов высоковольтного обору­

дования эту проблему удалось 

успешно решить. 

ОПЫТНАЯ ЭКСПЛУАТАЦИЯ. 

СРАВНИТЕЛЬНАЯ 

ХАРАКТЕРИСТИКА 

РЕЗУЛЬТАТОВ РАБОТЫ 

ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ-АНАЛОГОВ 

Далее приведено сопостав­

ление основного оборудования 

электропоездов, которое тре­

бовало наибольшего внимания 

особенно в начальный период 

эксплуатации на отечественных 

железных дорогах (на основании 

открытых данных по результатам 

публичного обсуждения). Резуль­

таты предварительного анализа 

по некоторым узлам и системам 

сведены в табл . 1. 
Анализ опыта эксплуатации 

электропоездов аналогов позво­

лил учесть возможные варианты 

конструктивной реализации тех­

нических решений и предложить 

наиболее подходящие, с точки 

зрения надежности, конструкции 

и избежать многих отказов обору­

дования в эксплуатации. 

В начальный период эксплуа­

тации у всех скоростных электро­

поездов имелись отказы, которые 

в той или иной степени могли 

влиять на общий уровень надеж­

ности подвижного состава. 

Оценку затрат на техническое 

обслуживание электропоездов 

и поддержание их в исправном 

состоянии можно произвести 

путем сравнения расходов, по­

несенным заводами-изготовите­

лями, за первые 1 5 месяцев экс­
плуатации подвижного состава 

(за этот период пробег каждого 

Залiзнич н е вида в н ицтво « Рухомий склад» 

электропоезда аналога и ЕКр-1 

ориентировочно составил по­

рядка 500 000 ± 20 000 км). 
За этот период среднее коли­

чество различных замечаний, ко­

торое приходилось на 1 электро­
поезд-аналог составило 1608, на 
1 электропоезд ЕКр-1 - 550. 

Необходимо отметить то, что 

значительная часть отказов меж­

региональных электропоездов 

может быть связана с техническим 

состоянием инфраструктуры же­

лезных дорог, в первую очередь, 

низким качеством энергоснабже­

ния на участках с переменным то­

ком 25 000 В 50 Гц. В эксплуатации 
достаточно часто зафиксирова­

ны случаи повышения напряже­

ния в сети выше 29 000 В, а также 
сверхнормативные уровни его 

пульсации, которые приводили 

к срабатыванию устройств защи­

ты, установленных на электро­

поездах, а в отдельных случаях 

и выходу из строя тягового обо­

рудования. В этой связи часть от­

казов электропоездов возможно 

отнести на счет некачественного 

энергоснабжения, однако, учиты­

вая то, что большую часть времени 
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межрегиональные электропоезда 

эксплуатировались в одинаковых 

условиях, то на объективность со­

поставления их надежности это не 

должно ок!:)зывать существенного 

влияния. Хотя не рассматривать 

фактор влияния инфраструктуры 

на показатели надежности электро­

поездов, как и любого другого под­

вижного состава железных дорог, 

невозможно в виду его значимости. 

В настоящее время все элек­

тропоезда оснащены регистрато­

рами событий («черными ящика­

ми»), данные которых позволяют 

с высокой степенью вероятности 

определять возможные причины 

конкретного отказа, а, следова­

тельно, повысить вероятность 

определения технических причин 

его возникновения. 

Что касается электропоездов 

европейского производства, воз-
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можно, потому что они эксплуа­

тировались в менее жестких ре­

жимах и в основном на участках 

с постоянным током, количество 

отказов оборудования у них бы­

ло незначительным. Учитывая, 

что производителю не было по­

ручено осуществлять сервисное 

обслуживание данного подвиж­

ного состава, при достижении 

величины пробега, требующего 

выполнения деповского ремон­

та этот подвижной состав также 

временно был выведен из экс­

плуатации для выполнения не­

обходимых сервисных и ремонт­

ных работ. 

Безусловно, начальный этап 

эксплуатации любой новой техни­

ки сопровождается выявлением 

несовершенства примененных 

технических решений и характе­

ризуется, как правило, достаточно 

высоким уровнем отказов от­

дельных узлов и систем, что объ­

ясняется периодом приработки 

и является обычным при произ­

водстве высокотехнологичной 

техники, тем более влияния ин­

фраструктуры и человеческий 

фактор также исключать не сле­

дует. 

УСТАНОВИВШАЯСЯ 

ЭКСПЛУАТАЦИЯ. 

ИТОГИ ЭКСПЛУАТАЦИИ 

ДВУХСИСТЕМНЫХ 

МЕЖРЕГИОНАЛЬНЫХ 

ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ АНАЛОГОВ 

И ЕКр-1 В ТЕЧЕНИЕ 2016 ГОДА 
201 б год стал годом устойчи­

вой эксплуатации скоростных 

электропоездов на железных до­

рогах Украины. Пассажиропоток 

практически на всех направле­

ниях значительно увеличился 

и в среднем составил более 80% 
от номинального (с учетом пасса­

жировместимости электропоез­

дов). Были организованы новые 

маршруты, а на отдельных направ­

лениях увеличилось количество 

рейсов. Можно констатировать, 

что эксплуатация межрегиональ­

ных электропоездов У3ШК выпол­

няется стабильно и без отклонения 

от графика практически на всей 

сети железных дорог Украины. 

Учитывая это, можно предпо­

ложить, что этап адаптации под­

вижного состава производства 

различных компаний успешно за­

вершился. д количество имеющих­

ся отказов за этот период может 

более объективно охарактеризо­

вать уровень надежности скорост­

ных поездов. 

Усредненные ежегодные про­

беги межрегиональных электро­

поездов составляют [5]: 
-по эле'ктропоездам аналогам-

341 500 км. 
-по электропоездам ЕКр-1 -

354 540 км. 
Усредненное количество отка­

зов, по данным железных дорог, 

на межрегиональных электропо­

ездах за 201 б год составило [5]: 
- по электропоездам аналогам -

983 отказов; 
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- по электропоездам ЕКр-1 -
455 отказов. 
Таким образом, для электро­

поездов-аналогов один отказ обо­

рудования в среднем возникает 

при пробеге равном 451 км, для 

электропоездов ЕКр-1 при про­

беге равном 760 км. Но степень 
отказов также бывает разная 

и простое сравнение не позволяет 

дать абсолютную оценку уровню 

надежности как ·отдельных узлов 

и систем, так и электропоездов 

в целом, потому что по степени 

готовности составов к эксплу­

атации ситуация практически 

равная . Несмотря на большее 

количество отказов у одного из 

производителей,степеньготовности 

к эксплуатации у него практиче­

ски стремится к 1 Д что свидетель­
ствует о достаточно приемлемой, 

в какой-то степени, добротности 

конструкции электропоездов 

в целом . Но, несмотря на ста­

бильность параметров надеж­

ности в период установившейся 

или постоянной эксплуатации , 

не следует забывать о контроле 

параметров надежности и на по­

следующих этапах эксплуатации 

скоростных электропоездов. 

выводы 

Итоги пятилетней эксплуата­

ции скоростного межрегиональ­

ного подвижного состава под­

тверждают, что относительно боль­

шей надежностью в эксплуатации 

и меньшими затратами на его со­

держание обладает электропоезд 

ЕКр-1 «Тарпан», разработанный 

и изготовленный ПАО «Крюков­

ский вагоностроительный завод». 

По имеющимся в открытом до­

ступе данным, в среднем количе­

ство отказов на этом подвижном 

составе в 2-2,5 раза ниже, чем 
на аналогичных электропоездах 

иностранного производства, при­

меняемых на сети железных до­

рог колеи 1520 мм, при этом сто­

имость сервисного обслуживания 

в 1,5 раза меньше. Но для более 
корректного сопоставления коли­

чества отказов и других показате­

лей надежности электропоездов 

в эксплуатации следует оцени­

вать и причины этих отказов, 

потому что не все выявленные 

в эксплуатации неисправности 

можно отнести на несовершен­

ства конструкций . Это, как и все, 

что касается решения много­

факторных задач, требует более 

достоверных исходных данных 

и тщательного всестороннего на­

учного анализа . 

Двухэтажные электропоезда 

европейского производителя на 

начальном этапе эксплуатации 

имели меньшее количество за­

мечаний, но эксплуатировались 

в менее жестких условиях на 

участках железных дорог преиму­

щественно электрифицированных 

ПОСТОЯННЫМ ТОКОМ. Отсутствие 

налаженного заводом-изготови­

телем регулярного сервисного 

обслуживания данного типа по-

Залi Зничне в идавництво « Рухомий склад " 
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ездов в Украине могло сказаться 

на возникновении технологиче­

ских перерывов в эксплуатации . 

Учитывая то, что работы по 

определению показателей на­

дежности межрегиональных 

электропоездов на протяжении 

пяти лет эксплуатации носили, 

к сожалению, эпизодический, 

и зачастую инициативный харак­

тер, сделать однозначное заклю­

чение о явных преимуществах 

того или иного технического ис­

полнения электропоезда доста­

точно сложно. 

Производители же всегда бу­

дут стараться не акцентировать 

внимание на недостатках под­

вижного состава собственного 

производства. Есть уверенность 

в том, что целесообразно ор­

ганизовать постоянный мони­

торинг и анализ технического 
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состояния электропоездов и обоб­

щение статистических данных 

по оценке причин отказов в экс­

плуатации электропоездов ЕКр 1, 
HRCS2 и EJ675. При этом обяза­
тельно следует предусмотреть 

участие независимой научной 

организации, например, ДИИТ 

или УкрНИИ Вагоностроение. Та­

кие меры дадут возможность повы­

сить качество обслуживания ско­

ростного подвижного состава, 

применить передовой опыт тех­

нического обслуживания и. ре­

монта техники иностранных про­

изводителей, а также внедрить 

рациональные и более эффек­

тивных тех ические решения для 

совершенствования и модерни­

зации конструкции элек_тропо­

ездов. Данный подход позволит 

объективно и qператив~:~о оцени­

вать возможные причины отказо 
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и совместно с производителями 

разрабатывать рекомендации 

и технические решения по со­

вершенствованию конструкций 

электропоездов, а, возможно, и кор­

ректировать технологию эксплуа­

тации межрегиональных электро­

поездов и нормы технического 

содержания элементов железно­

дорожной инфраструктуры. 

Кроме этого, имеет смысл опе­

ративно обеспечить разработ­

ку, согласование и утверждение 

Технических условий на все меж­

региональные двухсистемные 

электропоезда и дальнейшую их 

сертификацию на соответствие 

требованиям, изложенным в Тех­

нических условиях по единым 

критериям и параметрам, выпол­

нить расчет стоимости жизненно­

го цикла электропоездов (LCC) по 
единой утвержденной методике. 

Только комплексное решение 

всех этих задач позволит ПАО 

«Укрзализныця» осуществить на­

учно обоснованный и экономиче­

ски целесообразный выбор при 

реализации программы обнов­

ления парка подвижного состава 

для обеспечения скоростных пас­

сажирских перевозок на желез­

ных дорогах Украины. 
/lокомотив 
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