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В
первые мероприятие прош�
ло за пределами Евразийс�
кого континента — в Фила�

дельфии (США). Его организаторами
выступили Международный союз желез�
ных дорог (МСЖД) — традиционный
устроитель подобных мероприятий на
протяжении двух последних десятиле�
тий — и Американская ассоциация об�
щественного транспорта (American
Public Transportation Association —
APTA), одна из наиболее влиятельных
организаций США, продвигающая идеи
развития общественного транспорта,
прежде всего рельсового.

В мероприятии приняло участие око�
ло 1000 человек: руководителей из сфе�
ры железнодорожного транспорта и
государственных структур, инженеров,
предпринимателей, ученых, студентов,
представителей средств массовой ин�
формации. По сравнению с предыду�
щим конгрессом с 26 до 37 увеличилось
число стран, специалисты которых
участвовали в форуме, что, несомнен�
но, свидетельствует о росте интереса к
организации высокоскоростного же�
лезнодорожного движения в мире. На�
иболее представительными были груп�
пы участников из США, Франции, КНР,
Японии, Испании, ФРГ, Италии, Вели�
кобритании и других стран.

В конгрессе участвовало около 20
специалистов и ученых из России. Пре�
зидент ОАО «РЖД» В. И. Якунин высту�
пил на открытии форума с докладом о
программе развития скоростного и вы�
сокоскоростного железнодорожного
движения в Российской Федерации.

Помимо двух пленарных заседаний,
где были заслушаны доклады руководи�

телей МСЖД, министров, руководите�
лей крупных железнодорожных компа�
ний Японии, КНР, Франции, Европейс�
кого союза, России, Турции, Польши,
Бельгии, состоялись 25 секционных за�
седаний, на которых было охвачено
большинство актуальных технических,
организационных, экологических, эко�
номических, финансовых, социальных
и других проблем высокоскоростного
железнодорожного движения, а также
два круглых стола с участием крупных
мировых экспертов в области транс�
порта.

На секционных заседаниях выступи�
ли два представителя России: генераль�
ный директор ВНИИЖТ Б. М. Лапидус
с докладом «Проектирование и обслу�
живание инфраструктуры для высоко�

скоростного железнодорожного дви�
жения в России» и генеральный дирек�
тор ОАО «Скоростные магистрали» 
Д. Г. Муратов, в докладе которого были
описаны основные параметры, техни�
ческие решения и схема финансирова�
ния ВСМ Москва — Санкт�Петербург.

Конгресс проходил под девизом
«Высокоскоростные рельсы: соединяя
людей, строя благосостояние на базе
устойчивого развития» (High�Speed
Rail: Connecting People, Building
Sustainable Prosperity). Понятие «устой�
чивое развитие» связывают с одной из
первых крупных всемирных конфе�
ренций по экологии, состоявшейся в
1992 г. в Рио�де�Жанейро. В принятой
на ней экологической Декларации Рио
был сформулирован важный тезис о
неразделимости успешного развития
человечества и сохранения устойчиво�
го состояния окружающей среды.
Именно высокоскоростной железно�
дорожный транспорт, по мнению веду�
щих ученых�экологов, являет собой
пример транспортной системы, обес�
печивающей устойчивое состояние ок�
ружающей среды. И именно в создании

VIII Всемирный конгресс по высокоскоростному желез$
нодорожному движению, прошедший 10–13 июля ны$
нешнего года, в полной мере продемонстрировал уро$
вень развития и перспективы этого вида транспорта в
мире, позволил оценить степень заинтересованности в
строительстве ВСМ представителей власти и бизнеса

разных стран, дал возможность подробно ознакомиться с техничес$
кими новинками в области высокоскоростного движения.

Высокоскоростной
железнодорожный транспорт 

и перспективы 
его развития в мире
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Рис. 1. Открытие VIII Всемирного конгресса по высокоскоростному железнодо@
рожному движению (Филадельфия, июль 2012 г.)
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высокоскоростных магистралей (ВСМ)
Американская ассоциация обществен�
ного транспорта видит выход из эколо�
гического транспортного тупика и
топливного кризиса, к которым ведут
США безудержная автомобилизация и
рост авиаперевозок. Экологические
преимущества высокоскоростного же�
лезнодорожного транспорта были в
центре внимания многих выступающих.

Конгрессы по высокоскоростному
движению проводятся с 1992 г., предыду�
щие проходили в Брюсселе, Лилле, Бер�
лине, Мадриде, Милане, Амстердаме и
Пекине. Решение провести очередную
встречу в США было вызвано тем, что в
этой стране в последние несколько лет
отношение общества, политических и
деловых кругов к пассажирскому рельсо�
вому транспорту меняется в сторону по�
зитивного. Правительственные структу�
ры начинают проявлять интерес к высо�
коскоростному железнодорожному
движению — не только как к новому бе�
зопасному, комфортабельному и эконо�

мичному виду общественного транспор�
та, но и как к средству снижения потреб�
ления углеводородного топлива, реше�
ния экологических проблем за счет пе�
реключения пассажиропотоков с
автомобильного и авиационного на
современный железнодорожный транс�
порт. Руководители предприятий пасса�
жирского железнодорожного транспор�
та США, в первую очередь компании
«Амтрак» и ассоциации АРТА, стреми�
лись закрепить этот успех проведением
в США конгресса по высокоскоростному
движению.

Высокоскоростное 
движение в США

В 20–30�е гг. прошлого столетия, в
период интенсивной автомобилиза�
ции США и становления гражданской
авиации, в стране сформировалось
мощное лобби, противодействующее
государственной поддержке железных
дорог. Конкуренция железнодорожных
компаний, борьба за пассажира приве�
ли к появлению и массовому использо�
ванию комфортабельных скоростных
экспрессов с паровой, а затем и дизель�
ной тягой, которые заслуженно имено�
вали «дворцами на колесах» и были по�
пулярны  у населения. 

Однако позже железнодорожные
монополии стали тормозом развития
экономики страны, с ними вступил в
борьбу президент Ф. Д. Рузвельт, под�
державший создание передовой авто�
мобильной промышленности и стро�
ительство автомобильных дорог,
включая скоростные хайвеи. Начав�
шееся вскоре стремительное развитие
пассажирских авиаперевозок, уско�
рившееся после Второй мировой вой�
ны, привело к тому, что к 60–70�м гг.
прошлого века в США практически
прекратились дальние пассажирские
железнодорожные сообщения. Желез�
нодорожный пассажирский транс�
порт остался только в секторе приго�
родных перевозок.

Интерес к организации высокоско�
ростного железнодорожного движе�
ния, усилившийся в середине ХХ столе�
тия в большинстве технически разви�
тых стран мира, затронул и США. На эту
тему в стране велись научные исследо�
вания, опытно�конструкторские разра�
ботки. После успеха строительства
ВСМ в Японии (1964 г.) и Франции
(1981 г.) в США было подготовлено око�
ло десятка проектов ВСМ: магистрали
на Восточном побережье Атлантики
между Бостоном и Вашингтоном, во
Флориде (Орландо — Тампа), в Кали�
форнии (Лос�Анджеленс — Сан�Фран�

циско), в Техасе; на Среднем Западе 
и др.

Однако при попытках реализовать
эти проекты железнодорожники столк�
нулись с мощнейшим сопротивлением
со стороны авиационного и автомо�
бильного лобби. Один из американс�
ких исследователей данной проблемы
Дж. Вранич приводит десятки приме�
ров, когда государственную поддержку
в размере миллиардов долларов полу�
чало автомобильное производство,
строительство скоростных автомо�
бильных шоссе, аэропортов, при этом
государство практически полностью
устранялось от участия в реализации
проектов пассажирского рельсового
транспорта, в том числе высокоскоро�
стного [1]. Неоднократно за последние
полвека в годы правления разных пре�
зидентов казалось, что ситуация с соз�
данием ВСМ в США складывается бла�
гоприятным образом, однако каждый
раз — иногда буквально на завершаю�
щих этапах подготовительных работ —
строительство отменялось.

С приходом к власти президента 
Б. Обамы в 2008 г. вновь произошли за�
метные подвижки: создание высокос�
коростного железнодорожного транс�
порта было признано перспективным
для страны. Веским доводом стал тот
факт, что ВСМ будет способствовать
сокращению потребления страной уг�
леводородного топлива, необходимого
автомобильному и авиационному
транспорту, и снижению ее зависимос�
ти от внешних поставок нефти и газа.
Были вновь рассмотрены наиболее
перспективные для создания ВСМ
транспортные коридоры: Бостон —
Нью�Йорк — Филадельфия — Вашинг�
тон (Атлантическое побережье); на
Среднем Западе: Сент�Луис — Чикаго и
Миннеаполис; проект ВСМ Техас — Ок�
лахома; Калифорнийский коридор:
Лос�Анджелес — Сан�Франциско и Сак�
раменто; Северо�Западный коридор:
Юджин — Портленд — Сиэтл с продол�
жением в Канаду и др. Три года назад в
США была принята Федеральная про�
грамма высокоскоростных междуго�
родних перевозок (High�Speed Intercity
Passenger Rail Programme) и объявлено
о грантах на сумму 10 млрд долларов
для развития долгосрочных железно�
дорожных проектов в области пасса�
жирских сообщений. 

Если для специалистов, ученых, биз�
несменов в области железнодорожного
транспорта из разных стран мира оче�
редной конгресс по высокоскоростно�
му железнодорожному движению был
традиционно организуемой раз в 

ВЫСОКОСКОРОСТНЫЕ МАГИСТРАЛИ

Рис. 2. Выступление президента 
ОАО «РЖД» В. И. Якунина на открытии
конгресса

Ф
О

Т
О

: М
С

Ж
Д

Рис. 3. Сплошная многокилометровая
пробка на одной из автомагистралей
США (из презентации к докладу на Все@
мирном конгрессе по высокоскорост@
ному железнодорожному движению,
Филадельфия, 2012 г.)
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2–3 года площадкой для обмена ин�
формацией и дискуссий, то сторонни�
ки создания ВСМ в США сделали его
важной частью информационно�про�
пагандистской кампании в пользу пе�
ресмотра фундаментальных основ ор�
ганизации современной пассажирской
транспортной системы США.

Высокоскоростной
железнодорожный транспорт:

ключевые положения
Традиционно раз в 2–3 года, к оче�

редному конгрессу, МСЖД готовит док�
лад, в котором кратко излагаются ос�
новные понятия высокоскоростного
железнодорожного транспорта, опи�
сывается его состояние и перспективы
развития. В этом году брошюра с клю�
чевыми тезисами доклада «Высокоско�
ростное железнодорожное движение:
быстрый путь к мобильности на основе
устойчивого развития» [2] распростра�
нялась среди участников конгресса.

Необходимость активной информа�
ционно�просветительской работы в
области высокоскоростного железно�
дорожного движения функционеры
МСЖД связывают с тем, что с ростом
популярности ВСМ в мире администра�
торы, политики, бизнесмены разного
уровня, представители СМИ включают�
ся в процесс принятия решений, свя�
занных с высокоскоростными проекта�
ми. Упрощенное представление о высо�
коскоростных магистралях просто как
о железной дороге с более высоким
уровнем развития технических систем
и устройств чревато ошибками в реали�
зации проектов.

Сегодня высокоскоростной железно�
дорожный транспорт представляет со�
бой систему, включающую как комп�
лекс технических компонентов (инф�
раструктуры, подвижного состава 
и т. д.), так и обязательный набор орга�
низационных решений по финансиро�
ванию, экономическим, коммерческим,
организационным, социальным аспек�
там этого вида транспорта, по учету
природных и человеческого фактора. 

К высокоскоростным железнодорож�
ным магистралям в настоящее время
относятся линии, по которым поезда
движутся со скоростью 250 км/ч и бо�
лее. Однако величиной скорости, опре�
деляющей категорию магистрали и от�
носящей ее к высокоскоростным, в
каждом конкретном случае является та,
которая устанавливается исходя из за�
просов пассажиров и комплексной
оценки таких факторов, как время в пу�
ти, комфорт, частота движения, стои�
мость строительства и подвижного сос�

тава, эксплуатационные расходы. 
С точки зрения МСЖД, для одних стран
или регионов высокоскоростное же�
лезнодорожное движение — это маги�
страли и подвижной состав, рассчитан�
ные на максимальную скорость
300–350 км/ч, а для других оптималь�
ной является величина 200 км/ч. Одна�
ко в обоих случаях эта скорость может
быть социально и экономически оп�
равдана.

Таким образом, понятие «высокоско�
ростное железнодорожное движение»
является конвенциональным и истори�
чески сложившимся для данной транс�
портной системы, страны, региона.

Достижение все более высокой ско�
рости никак не может быть самоцелью.
Ярким примером в данном случае явля�
ются Турецкие государственные желез�
ные дороги, специалисты которых в ре�
зультате технико�экономических рас�
четов и социального анализа пришли к
выводу, что для ВСМ Турции оптималь�
ной является максимальная скорость
движения поездов 250 км/ч. На боль�
шинстве маршрутов она обеспечивает
конкурентоспособное по отношению к
автомобилю и авиации время в пути и
приемлемый для населения тариф на
перевозки.

Организация высокоскоростного
железнодорожного движения основы�
вается на двух принципах. Во�первых,
это движение осуществляется с по�
мощью сложной системы, включающей
в себя технические устройства, техно�
логические приемы, финансово�эконо�
мические инструменты и т. д.

Все эти компоненты, в отдельности и
вместе, должны быть конкурентоспо�
собны и нацелены на экономию време�
ни пассажиров. Необходимо, чтобы вы�
сокие качества каждого элемента про�
являлись в полном взаимодействии
друг с другом. Так, экономия времени
пассажирами при приобретении биле�
тов, прибытии на вокзал к отправле�
нию поезда, ожидании такси или друго�
го общественного транспорта в конеч�
ном пункте не менее важны для
коммерческого и социального успеха
высокоскоростных железнодорожных
сообщений, чем время, сбереженное
при поездке по магистральной части
маршрута благодаря передовым техно�
логиям и новейшему подвижному сос�
таву, требующим, как правило, больших
инвестиций.

Во�вторых, высокоскоростные же�
лезнодорожные магистрали одинако�
вы с позиций их функций, но всегда
различны по исполнению. Высокоско�
ростные системы, оцениваемые с точ�

ки зрения скорости, пропускной спо�
собности и стоимости проекта, могут
отличаться в разных странах и даже в
одной стране по эксплуатационным и
коммерческим характеристикам.

Очень важно, чтобы все участники
процесса принятия решения о создании
конкретных ВСМ понимали эти прин�
ципы. Отход от них, непринятие или не�
понимание их в силу некомпетентности
грозит негативными последствиями для
того или иного проекта ВСМ.

Одним из самых серьезных является
вопрос о выборе места для вокзалов
ВСМ. Все построенные до настоящего
времени высокоскоростные магистра�
ли во всех странах введены в истори�
ческие центры крупных городов и сто�
лиц на реконструированные или пол�
ностью перестроенные вокзалы.
Именно такое решение обеспечивает
пассажирам наименьшее суммарное
время передвижения высокоскорост�
ным транспортом «от двери к двери». 

Однако недавно в Санкт�Петербурге
один из высоких городских руководи�
телей публично заявил о том, что он не
считает обязательным вводить желез�
нодорожные пути проектируемой ВСМ
Москва — Санкт�Петербург в истори�
ческий центр города, что, по его мне�
нию, проще и дешевле построить вок�
зал магистрали где�нибудь в пригород�
ной зоне. Предложив такое, трудно
ярче продемонстрировать свою неком�
петентность в области высокоскорост�
ного железнодорожного транспорта.
Остается удивляться, почему руководи�
тели нашего города не замечают, что
городские власти Лондона, Парижа,
Берлина, Пекина, Токио, Мадрида, де�
сятков других крупных городов мира,
являясь горячими сторонниками высо�
коскоростных железнодорожных про�
ектов, стараются направить средства
городских бюджетов на развитие при�
вокзальных территорий, городского
транспорта в зоне железнодорожных
станций, реконструкцию вокзальных
комплексов — одним словом, делают
все, чтобы улучшить связь своих горо�
дов с внешним миром, сделать привле�
кательной поездку в их города турис�
тов, деловых людей — как жителей
страны, так и иностранцев.

Из бесед с представителями МСЖД на
конгрессе стало понятно, что заблужде�
ния чиновников высокого ранга, адми�
нистраторов, политиков в разных стра�
нах и городах относительно роли и ме�
тодов реализации проектов ВСМ —
дело не редкое Поэтому союз уделяет
столь много внимания пропаганде ос�
новополагающих принципов органи�
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зации высокоскоростного железнодо�
рожного движения. 

Технические новинки 
За прошедшее с декабря 2010 г. время

– после VII Всемирного конгресса —
каких�то существенных прорывов в об�
ласти техники и технологии высоко�
скоростного железнодорожного транс�
порта не произошло. Напомним, что ре�
кордная скорость движения поезда на
высокоскоростной железной дороге —
574,8 км/ч была достигнута во Франции
опытным поездом V150 в 2007 г. 
В коммерческой эксплуатации на нес�
кольких ВСМ в мире установлена мак�
симальная скорость движения поездов
350 км/ч.

Прошедшие годы были скорее перио�
дом завоевания новых плацдармов тех�
ническими устройствами и технология�
ми, подготовленными в предыдущем де�
сятилетии: получают все большее
признание и распространение безбалла�
стные конструкции пути. Европейская
система управлением движением поез�
дов (ERTMS), теперь уже не только перво�
го, но и второго, третьего уровня, вводит�
ся в регулярную эксплуатацию на ВСМ
разных стран.

Пожалуй, к значимым событиям в об�
ласти высокоскоростного подвижного
состава, произошедшим за последние
полтора года, следует отнести начало
коммерческой эксплуатации поездов
нового поколения AGV компании
Alstom на итальянских высокоскорост�
ных магистралях и создание парных
поездов серий Е5 и Е6 в Японии.

Высокоскоростной поезд AGV (фр.
аutomotrice à grande vitesse — поезд с
распределенной тягой высокой ско�
рости) является первым в мировой
практике электропоездом с сочленен�

ными вагонами, имеющими промежу�
точные моторные тележки. Инженерам
компании Alstom удалось решить очень
сложную инженерную задачу — сов�
местить использование сочлененных
вагонов, которые являются отличитель�
ным знаком высокоскоростных поез�
дов TGV, с распределенной тягой, скон�
струировав промежуточные моторные
тележки с ограниченными габаритами.
Одной из технических новинок, позво�
ливших вместить тяговый привод в не�
большое пространство промежуточ�
ных тележек, стали синхронные тяго�
вые двигатели с постоянными
магнитами в роторах. 

Поезда AGV имеют конструкционную
скорость 360 км/ч и выпускаются в
формировании от 7 до 14 вагонов с
вместимостью 250 или 650 пассажиров
соответственно. Они рассчитаны на
эксплуатацию на участках, электрифи�
цированных на переменном токе на�
пряжением 25 кВ частотой 50 Гц или
напряжением 15 кВ частотой 16 2/3 Гц,
а также на постоянном токе напряжени�
ем 1,5 или 3 кВ. Таким образом, этот по�
езд может эксплуатироваться на всех
железных дорогах Европы с колеей
1435 мм. Тяговая мощность 7–14�ва�
гонного поезда при питании от сети пе�
ременного тока составляет, соответ�
ственно, 6000–12 000 кВт.

Проект реализовывался в течение 25
лет и, по утверждению специалистов
Alstom, поезд AGV является во многих
смыслах этапной разработкой. Макси�
мальная скорость поезда — 360 км/ч —
соотносится с современными достиже�
ниями и прогнозами на ближайшие де�
сятилетия в области проектирования,
строительства и эксплуатации уст�
ройств пути, искусственных сооруже�
ний, систем электроснабжения, СЦБ и
связи высокоскоростных железнодо�
рожных линий. Для выполнения рабо�

ты по перевозке одного пассажира на
1 км поезд потребляет на 10 % меньше
энергии, чем лучшие из находящихся в
настоящее время в эксплуатации в Ев�
ропе поезда. На 15 % по сравнению с
моделями TGV снижены затраты на
обслуживание поезда.

Важно отметить, что в опытном поез�
де V150, который установил 3 апреля
2007 г. рекорд скорости 574,8 км/ч, бы�
ли использованы многие компоненты
и узлы поезда AGV, в частности сочле�
ненные моторные тележки и тяговые
преобразователи. Сам поезд AGV уста�
новил в январе 2008 г. собственный ре�
корд скорости 360,9 км/ч.

Первым заказчиком на поезда стала
итальянская компания�оператор NTV
(Nuovo Trasporto Viaggiatori), для кото�
рой было изготовлено 25 одиннадцати�
вагонных поездов вместимостью
460 мест каждый. 

Два новых высокоскоростных поезда
серий Е5 и Е6В созданы Восточной
японской железнодорожной компани�
ей при участии крупнейших японских
машиностроительных и электротехни�
ческих компаний. 

Их появление именно как «парных»
поездов связано с наличием в Японии
так называемых линий мини�синкансэн.
«Синкансэн» (в переводе с японского —
новая большая дорога или новая магист�
раль) — принятое в Японии название вы�
сокоскоростных железных дорог колеи
1435 мм (в отличие от всей националь�
ной сети железных дорог узкой колеи
1067 мм). В 1970–80�е гг., в период бур�
ного развития в Японии сети ВСМ, была
реализована идея строительства нес�
кольких мини�синкансэн. Ее суть заклю�
чается в том, что на ряде существующих
железных дорог колеи 1067 мм были
усилены устройства нижнего строения
пути, искусственные сооружения, систе�
мы электроснабжения, в некоторых слу�
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Рис. 4. Общий вид полностью рекон@
струированных в связи со строитель@
ством ВСМ станции и вокзала Пекин@
Южный

Рис 5. Поезд AGV с наружной раскраской компании NTV

Ф
О

Т
О

: W
W

W
/ 

H
SR

IN
F

R
A

ST
R

U
C

T
U

R
/U

SH
SR

.C
O

M

Ф
О

Т
О

: A
L

ST
O

M

ВЫСОКОСКОРОСТНЫЕ МАГИСТРАЛИ



«ТРАНСПОРТ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ»    № 3–4 (40–41)  2012                 65

чаях увеличены радиусы кривых участ�
ков, модернизовано станционное хозяй�
ство, перестроены вокзалы. На несколь�
ких таких линиях уложили внешний тре�
тий рельс, образующий в дополнение к
колее 1067 мм нормальную колею
1435 мм, на других линиях колею просто
перешили на величину 1435 мм.  Однако
габарит приближения строений на этих
линиях остался прежний — меньший,
чем на магистралях синкансэн с колеей
1435 мм. Поэтому для обращения на
этих линиях был создан специальный
подвижной состав колеи 1435 мм, но
меньшего габарита, способный прохо�
дить по линям с бывшей колеей 1067 мм:
поезда серии 400 и др.

На линиях мини�синкансэн исполь�
зуется модель эксплуатации, которая
позволяет экономить нитки поездного
графика на участках вблизи столицы с
интенсивным движением. Из Токио
отправляются два сцепленных поезда,
один из которых обычный высокоско�
ростной поезд синкансэн, а второй —
поезд габарита мини�синкансэн. Сцеп�
ленные поезда под управлением одного
машиниста совместно следуют до стан�
ции, от которой отходит линия мини�
синкансэн. Здесь на приемо�отправоч�
ном пути у пассажирской платформы
производится расцепка двух поездов,
после чего каждый из них под управле�
нием своего машиниста отправляется
по своему маршруту. На обратном пути
по согласованному графику движения
проделывается операция соединения
двух поездов.

Поезда Е5 и Е6 создавались именно
как такая пара поездов нового поколе�
ния. Для отработки ряда перспектив�
ных технических решений Восточная
японская железнодорожная компания
заказала сначала два опытных поезда
Fastech�360 (от англ.: fast — быстро и
technology — технология) E954 и Е955

колеи 1435 мм соответственно в габа�
рите синкансэн и мини�синкансэн.

С 2005 г. с этими поездами проводи�
лись различные эксперименты, а по их
результатам были разработаны проек�
ты двух поездов: синкансэн серии Е5 и
мини�синкансэн серии Е6.

Оба поезда имеют конструкционную
скорость движения по линиям синкан�
сэн 320 км/ч, поезд Е6 может двигаться
по линиям мини�синкансэн с макси�
мальной скоростью 130 км/ч. Поезда
оснащены асинхронными тяговыми
двигателями с преобразователями типа
VVVF. Поезд серии Е5 предназначен для
линий, электрифицированных на пе�
ременном токе напряжением 25 кВ,
частотой 50 Гц, поезд для линий мини�
синкансэн рассчитан на два вида пита�
ния: напряжение 20 и 25 кВ переменно�
го тока частотой 50 Гц.

Оба поезда имеют вагоны с кузовами,
выполненными из легких сплавов на
основе алюминия, в центральной сту�
пени подвешивания используются
пневматические пружины, которые
также выполняют функции устройств
принудительного наклона кузовов ва�
гонов в кривых до 3 градусов. В узле со�
единения тележек с кузовом установле�
ны активные гасители колебаний.

Поезд Е5 десятивагонный, общая
вместимость — 731 пассажир, имеет
три класса оснащения салонов: обыч�
ный (658 мест): сиденья расположены
по 5 в ряд (3 сиденья, проход, 2 сиде�
нья); так называемый GreenClass (55
мест): более комфортабельные сиденья
расположены по 4 в ряд (2 + 2) и
GrandClass (18 мест): комфортабельные
сиденья, оснащенные приборами для
массажа, всевозможными видео� и аудио�
устройствами, и установленные по 3 в
ряд (2 + 1). Электрический привод поз�
воляет пассажиру самостоятельно из�
менять положение спинки и подушек,

фактически превращая сиденье в спаль�
ное место. Сегодня салон GrandClass яв�
ляется самым комфортабельным в поез�
дах сети синкансэн в Японии.

В поезде серии Е6 7 вагонов, общая
вместимость — 338 пассажиров, в обыч�
ном классе 315 мест, сиденья по 
4 в ряд (2 + 2), в GreenClass 23 места, си�
денья расставлены также по 4 в ряд 
(2 + 2). Более узкий габарит не позволяет
в обычном классе установить 5 кресел в
ряд, поэтому он более просторен, чем
такой же класс в поездах синкансэн.

Как и все поезда синкансэн, рассмат�
риваемые модели имеют специальные
посадочные места и санитарные узлы
для людей с ограниченной подвиж�
ностью. Причем в этих поездах в станда�
ртный комплект входят кресла с аккуму�
ляторным электроприводом (Mobility
Scooter), в котором человек с ограни�
ченной подвижностью может размес�
титься на все время путешествия. Все ос�
нащение поезда, включая переходные
площадки, буфет, специальный туалет,
рассчитано на то, что ими будет пользо�
ваться пассажир, передвигающийся на
Mobility Scooter.

В настоящее время оба поезда нахо�
дятся в массовом производстве. Поезд
серии Е5 уже эксплуатируется, поезд Е6
с весны 2013 г. войдет в эксплуатацию с
максимальной скоростью 300 км/ч, а в
2014 г. — со скоростью до 320 км/ч.

(Начало. Окончание в следующем номере

журнала «Транспорт РФ»)
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Рис. 6. Сцепка из поездов серии Е6 (следует первым, красный цвет кабины) и Е5. 
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