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• 2050.Диджитал, ООО
• АВП Технология, OOO
• Альстом Транспорт Рус, OOO
• Амстед рейл компани, инк
• АСТО, Ассоциация
• Балаково Карбон Продакшн, OOO
• Балтийские кондиционеры, OOO
• Барнаульский ВРЗ, АО
• Барнаульский завод АТИ, ООО
• Белорусская железная дорога, ГО
• Вагонная ремонтная компания-1, АО
• Вагонная ремонтная компания-2, АО
• Вагонная ремонтная компания-3, АО
• Вагонно-колесная мастерская, OOO
• Вагоноремонтная компания «Купино», OOO
• ВНИИЖТ, АО
• ВНИИКП, ОАО
• ВНИКТИ, АО
• ВНИЦТТ, ООО
• Выксунский металлургический завод, АО
• ГК «Электромир», ООО
• Диалог-транс, ООО
• ЕвразХолдинг, OOO
• Евросиб СПб-транспортные системы, ЗАО
• ЕПК-Бренко Подшипниковая компания, OOO
• Желдорреммаш, АО
• Завод металлоконструкций, АО
• Завод Реостат, OOO
• Ижевский радиозавод, АО
• Институт проблем естественных монополий, АНО
• Интерпайп-М, ООО
• Информационные технологии, ООО
• Казанский национальный исследовательский
технологический университет (КНИТУ), 
ФГБОУ ВО

• Калугапутьмаш, АО
• Калужский завод «Ремпутьмаш», АО
• Ключевые Системы и Компоненты, ООО

• Крюковский вагоностроительный завод, ПАО
• ЛЕПСЕ, АО
• МГК «ИНТЕХРОС», АО
• МГТУ им. Н.Э. Баумана, ФГБОУ ВО
• МИГ «Концерн «Тракторные заводы», ООО
• МЛРЗ «Милорем», АО
• МТЗ ТРАНСМАШ, АО
• МЫС, ЗАО
• Нальчикский завод высоковольтной
аппаратуры, АО

• НАМИ, ФГУП
• НВЦ «Вагоны», АО
• НИИ мостов, АО
• НИИАС, АО
• НИИЭФА-ЭНЕРГО, OOO
• НИПТИЭМ, ПАО
• НИЦ «Кабельные Технологии», АО
• НК «Казакстан темiр жолы», АО
• Новая вагоноремонтная компания, OOO
• НПК «АЛТАЙМАШ», АО
• НПК «Объединенная Вагонная Компания», ПАО
• НПК «Уралвагонзавод» им. Ф.Э. Дзержинского, АО
• НПО «Каскад», АО
• НПО «САУТ», OOO
• НПО «Электромашина», АО
• НПО автоматики, АО
• НПП «ВИГОР», ООО
• НПЦ ИНФОТРАНС, АО
• НПЦ «Динамика», OOO
• НПЦ «Пружина», OOO
• НТИЦ АпАТэК-Дубна, ООО
• НТЦ «ПРИВОД-Н», ЗАО
• НТЦ Информационные Технологии, ООО
• Объединенная металлургическая компания, АО
• Оскольский подшипниковый завод ХАРП, ОАО
• Остров СКВ, ООО
• Первая грузовая компания, АО

Члены ОПЖТ

90% производимой железнодорожной продукции в РФ

Создано в 2007 году 144 члена31 субъект РФ

Объединение производителей 
железнодорожной техники



+7 (499) 262-27-73, www.opzt.ru

Основные направления деятельности
• содействие в создании и развитии нового поколения поставщиков комплектующих

• координация и интеграция участников

• работа 10 комитетов, 7 подкомитетов и 4 секций, Научно-производственного совета,
Совета главных конструкторов

• Петербургский государственный университет
путей сообщения Императора Александра I
(ПГУПС), ФГБОУ ВО

• ПО «Октябрь», ФГУП
• ПО «ВАГОНМАШ», OOO
• ППС Нефтяная, ООО
• Проммашкомплект, ТОО
• ПТФК «ЗТЭО», ЗАО
• Радиоавионика, ОАО
• Рельсовая комиссия, НП
• «Ритм» ТПТА, АО
• Рославльский ВРЗ, АО
• Российские железные дороги, ОАО
• Российский университет транспорта (РУТ МИИТ), 
ФГАОУ ВО

• РТИ Барнаул, ООО
• Русский Регистр, Ассоциация
• РэилМатик, ООО
• Самарский государственный университет путей
сообщения (СамГУПС), ФГБОУ ВО

• СГ-транс, АО
• Сименс Мобильность, ООО
• Синара – Транспортные Машины, АО
• СКФ, OOO
• Софтвер Лабс, ООО
• Строительная и Техническая изоляция, ООО
• Тверской вагоностроительный завод, ОАО
• Тимкен-Рус Сервис Компании, OOO
• Тихвинский вагоностроительный завод, АО
• ТМЗ им. В.В. Воровского, ОАО
• Тольяттинский государственный университет
(ТГУ), ФГБОУ ВПО

• Томский кабельный завод, OOO
• ТПФ «РАУТ», ООО
• ТРАНСВАГОНМАШ, OOO
• ТрансКонтейнер, ПАО
• Трансмашхолдинг, АО
• Транспневматика, АО
• ТСЗ «Титран-Экспресс», АО
• Тулажелдормаш, АО
• Тяговые компоненты, ООО

• УК ЕПК, ОАО
• УК Мечел-Сталь, ООО
• УК РМ Рейл, OOO
• УК Рэйлтрансхолдинг, OOO
• УралАТИ, ПАО
• УРАЛХИМ-ТРАНС, ООО
• Уральская вагоноремонтная компания, АО
• Уральские локомотивы, OOO
• Уральский межрегиональный
сертификационный центр, НОЧУ ДПО

• ФАКТОРИЯ ЛС, OOO
• Федеральная грузовая компания, АО
• Фейвели Транспорт, ООО
• Финк Электрик, ООО
• ФИНЭКС Качество, ООО
• Фирма ТВЕМА, АО
• Флайг+Хоммель, ООО
• ФНПЦ «ПО «Старт» им. М.В.Проценко», АО
• Фойт Турбо, ООО
• Фонд инфраструктурных и образовательных
программ

• ХАРТИНГ, ООО
• Хелиос РУС, OOO
• Холдинг Кабельный Альянс, OOO
• Холдинг Кнорр-Бремзе Системы для Рельсового
Транспорта СНГ, ООО

• Центр Технической Компетенции, ООО
• Шэффлер Руссланд, OOO
• Экспертный центр, OOO
• ЭЛАРА, АО
• Электро СИ, ООО
• Электровыпрямитель, ПАО
• Электромеханика, ПАО
• Завод «Электротяжмаш», ГП
• ЭЛТЕЗА, ОАО
• Энергосервис, OOO
• ЭПФ «Судотехнология», АО
• Южный центр сертификации
и испытаний, ООО

• Яхтинг, ООО
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Тарас Игоревич, как пандемия ко-
ронавируса и меры противодействия 
ему повлияли на работу предприятий, 
входящих в ГК КСК, на реализацию и 
контрактацию?

Безусловно, эти факторы оказали опре-
деленное негативное влияние на деятель-
ность ГК КСК – почти все предприятия 
компании в апреле не работали от одной 
до четырех недель, при этом сотрудники 

в полном объеме получали зарплату. В те-
чение последующих месяцев мы постепенно 
вернулись к полноценной работе, соблюдая, 
естественно, все меры предосторожности 
и антивирусной защиты персонала. Сейчас 
можно говорить о том, что из этого опыта 
нам удалось извлечь определенную пользу. 
В частности, мы увидели, что предприятия 
ГК КСК могут работать в условиях кризи-
са и выполнять сверхзадачи. Если в апреле 
ввиду обстоятельств план производства был 
скорректирован, то в последующие месяцы 
мы сократили отставание и к окончанию 
полугодия подошли с полным выполнени-
ем сохранившихся заказов. Также во время 
карантина мы получили важный опыт дис-
танционной работы. Этот формат показал 
свою эффективность, и сейчас мы прораба-
тываем возможность сохранить его для ча-
сти непроизводственных сотрудников в ка-
честве постоянного.

Сокращение заказов, конечно, последо-
вало, но не столь существенное. Появились 
и новые возможности. Например, в составе 
КСК есть предприятие «ЛитТрансСервис» 
(ЛТС), выпускающее системы обеззаражи-
вания воздуха для железнодорожного транс-
порта. Складывающуюся эпидемиологиче-
скую ситуацию мы восприняли как вызов, 
и ЛТС приступило к расширению линейки 
продукции для других видов общественного 
транспорта, в частности автобусов. В настоя-
щий момент испытания новых установок 
обеззараживания воздуха завершаются, до 
конца года рассчитываем перейти к серий-
ному производству.

КСК создана менее чем три года назад. 
Что удалось сделать за прошедшее время 

Тарас Спивак: «НИОКРы являются значительной 
статьей расходов ГК КСК»
В июне этого года Правительство РФ утвердило Сводную стратегию развития обрабатывающей 
промышленности до 2024 года и на период 2035 года. Согласно документу одним из приори-
тетных направлений для транспортного машиностроения является расширение производства 
высокотехнологичных комплектующих на территории России. О состоянии и перспективах 
развития одного из основных игроков данного сегмента – группы компаний «Ключевые Систе-
мы и Компоненты» (ГК КСК) – в интервью «Технике железных дорог» рассказал ее генеральный 
директор Тарас Спивак.

Тарас Спивак
Родился в 1980 году. Окон-

чил Тверской государственный 
университет по специальности 
«юриспруденция». 

В 2000-2003 годах работал 
юристом ряда организаций 
в Твери и Москве. В 2004 году 
присоединился к команде 
ОАО «Тверской вагонострои-
тельный завод» (ТВЗ, входит 
в АО «Трансмашхолдинг»), где 

занимал должности начальника правового управления, ди-
ректора по правовому обеспечению. С 2013 по 2017 год яв-
лялся коммерческим директором ТВЗ. С января 2018 года – 
генеральный директор ГК КСК. 

Группа компаний «Ключевые Системы и Ком-
поненты» (ГК КСК)

В группу входит более 30 российских предприятий, осу-
ществляющих выпуск оборудования и компонентов для 
транспортного машиностроения. Производства ГК КСК 
расположены в 8 регионах России. Количество сотрудни-
ков – более 7 тыс. человек. Годовой объем продаж – свыше 
60 млрд руб. 
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и какие задачи перед компанией стоят 
сегодня?

Компания была сформирована на базе 
производственных активов холдинга «Транс-
портные компоненты». Требовалось систе-
матизировать эти активы, структурировать 
по рынкам, технологиям и задачам. Считаю, 
что мы с этим справились. Сегодня ГК КСК 
представляет собой единую компанию, объе-
диняющую компетенции по разработке, про-
изводству и обслуживанию компонентов для 
объектов и систем в сфере транспорта, в пер-
вую очередь рельсового. В то же время мы 
уже идем в другие сегменты: общественный 
и коммерческий автотранспорт, сельскохо-
зяйственное машиностроение, строительная 
техника, судостроение и др. Актуальные за-
дачи связаны с повышением конкурентоспо-
собности, в том числе путем оптимизации 
бизнес-процессов, наращивания недостаю-
щих компетенций, цифровизации и исполь-
зования инновационных технологий.

Какие мероприятия предполагают эти 
задачи?

Их можно разбить на два основных бло-
ка. Первый – конструирование и разработ-
ки. НИОКРы являются значительной статьей 
расходов ГК КСК. Мы активно формируем 
инженерный ресурс в компании. Год назад 
мы начинали с создания инженерного цен-
тра в 100 человек. Сегодня в нем заняты бо-
лее 250 сотрудников, а целевая численность, 
включая конструкторов-разработчиков и 
технологов, составляет более 500 человек. 
В работе находится порядка 170 проектов 
НИОКР. Инвестиции в данном направлении 
исчисляются миллиардами, естественно, их 
большая часть приходится на зарплаты со-

трудников, занятых в разработке и постанов-
ке на производство новой продукции.

Второй блок – технологии и производ-
ственный процесс. Сегодня мы активно 
модернизируем имеющиеся мощности и 
строим новые, внедряем производствен-
ную систему. Масштабные инвестиционные 
программы были реализованы за прошед-
шие два года, большие объемы инвестиций 
планируются и в будущем. 

До конца 2020 года мы собираемся осу-
ществить полноценный запуск крупнейше-
го компонентного завода группы – «Пром-
технопарка КСК». Это будет универсальная 
площадка в Твери, на которой сосредоточит-
ся большое количество наших предприятий. 
Производственный комплекс будет обеспе-
чивать до трети выпуска всей продукции КСК 
и позволит получить лучшую себестоимость 
и высокое качество. 

В частности, в декабре на территории 
«Промтехнопарка КСК» мы планируем от-
крыть первое в России поточное производ-
ство климатических систем для транспорта. 

На экспериментально-производственной площадке «ТРАКС» 
(дивизион «Климатическое оборудование» ГК КСК)

«Промтехнопарк КСК», создаваемый в рамках нацпроекта при участии Правительства Тверской области и Минэкономразвития 
России. Площадку планируется запустить до конца 2020 года
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Оно будет включать 4 конвейерных линии 
общей производительностью свыше 20 тыс. 
изделий в год.

Вы сказали про «масштабные» инвест-
программы. О каких суммах идет речь?

В целом инвестпрограмма ГК КСК за про-
шедшие годы составила более 5 млрд рублей.

Развивая присутствие ГК КСК на рын-
ке, вы пока ориентируетесь только на 
Россию или работаете и в экспортном 
направлении?

С момента создания мы ориентированы 
на выход поставок продукции за пределы 
страны. Перед нами стоит задача – использо-
вать внутренний заказ на российском рынке 
и формируемые компетенции для развития 
ГК КСК как полноценного участника миро-
вых рынков поставок комплектующих и для 
транспорта, и для других сфер, которые я уже 
называл. Есть примеры поставок нашей про-
дукции в ряд иностранных государств, сей-
час мы работаем над расширением продук-
тового портфеля всех дивизионов по этому 
направлению. 

Отдельно отмечу, что мы участвуем 
в масштабном проекте «Трансмашхолдин-
га» (ТМХ) по поставке пассажирских ваго-
нов в Египет. Бол́ьшая часть компонентов, из 
которых собирается этот подвижной состав, 

произведена ГК КСК. Для нас этот контракт 
стал первым опытом комплексного проекти-
рования и разработки продукции по между- 
народным стандартам и национальным тре-
бованиям других стран. Уверен, за египет-
ским проектом последует другие, связанные 
с поставками ТМХ, и самостоятельные.

Для египетского контракта ГК КСК по-
ставляет комплектующие только в рам-
ках вагонокомплектов, производимых 
на ТВЗ и отправляемых дальше на сбор-
ку в Венгрию, а затем в Египет, или будут 
прямые поставки для сборки в Венгрии?

ТМХ в рамках этого контракта поставил 
перед нами задачу по локализации произ-
водства компонентов и в Венгрии, и в Егип-
те. Эти процессы уже начались: в ближайшее 
время стартует сборка компонентов в Вен-
грии, а в Египте будет организовано обслу-
живание с формированием необходимой 
сервисной базы.

Какие компоненты поставляются 
в рамках этого контракта?

Это почти все компоненты, из которых со-
бираются пассажирские вагоны, кроме теле-
жек. Речь идет о дверных и оконных систе-
мах, интерьерных решениях, светотехнике, 
креслах, туалетных модулях, вентиляцион-
ных установках и многом другом. Для сле-

ТМХ определил для ГК КСК задачу локализовать производство компонентов в Венгрии и Египте в рамках 
поставки пассажирских вагонов для африканской страны
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дующих моделей вагонов будем также по-
ставлять климатические системы.

Какой объем российского рынка ком-
понентов для машиностроения сегодня 
занимает КСК?

Если говорить о железнодорожном ма-
шиностроении, то по основным направ-
лениям, таким как электрооборудование, 
климатика, электроника и системы управ-
ления, элементы интерьера и экстерьера, 
доля составляет от 10 до 70% в зависимо-
сти от продукта и вида подвижного состава. 
Больше всего нашей продукции присутству-
ет в пассажирском сегменте железнодорож-
ного транспорта: вагонах дальнего следова-
ния, электропоездах, вагонах метро. Новым 
направлением для нас является локомоти-
востроение: мы в этом сегменте уже при-
сутствуем, но доля пока не превышает 10%. 
Вопрос о дальнейшей интеграции ГК КСК 
в локомотивостроительный сегмент ТМХ 
находится в проработке.

Какая доля вашего заказа сегодня при-
ходится на ТМХ?

Она, безусловно, на данный момент ос-
новная – чуть менее 85%. Однако наша стра-
тегия предполагает, что за счет увеличения 
поставок в адрес других заказчиков эта доля 
в течение нескольких лет сократится до 50%.

Это снижение планируется обеспе-
чить за счет выхода за пределы рынка  
железнодорожного подвижного состава, 
о котором вы говорили?

Да, по-другому будет просто невозмож-
но, потому что в России сегмент производ-
ства железнодорожного подвижного состава 
в большой степени занят ТМХ.

Привлекает ли КСК уже сейчас государ-
ственную поддержку и рассчитывает ли 
на нее в дальнейшем?

Государственная поддержка – неотъем-
лемый элемент современной рыночной си-
стемы, без которого экономика и общество в 
целом не могут стабильно развиваться. Безус- 
ловно, мы заинтересованы во взаимовы-
годном партнерстве с государством как на 
федеральном, так и на региональном уров-
нях. В частности, «Промышленный техно-

парк КСК» создается в рамках нацпроекта 
при непосредственном участии Правитель-
ства Тверской области и Минэкономразви-
тия России. Поддержка оказывается в фор-
ме субсидий на реализацию мероприятий 
по созданию промышленного технопарка 
и развитию производственных мощностей. 
В ближайших планах – инициировать воз-
можность использования инструментов го-
сударственной поддержки в других регионах 
присутствия ГК КСК, в частности в Респу-
блике Карелия [в регионе ГК КСК управляет 
литейным заводом «Петрозаводскмаш» (ЛЗ 
ПЗМ). – Прим. ред.], Владимирской области 
[в области находится НПО  «Вояж», входит в 
ГК КСК. – Прим. ред.].

Отмечу, что самая эффективная форма го-
сударственной поддержки – это сохранение 
системного заказа для инфраструктурных 
компаний на подвижной состав. Через этот 
механизм мы, как соисполнители, получаем 
загрузку производств и источники средств 
для развития.

Глава Минпромторга России Денис 
Мантуров говорил о планах холдинга 
«Транскомпонент» вложить 1,2 млрд руб- 
лей в ЛЗ ПЗМ. Какие задачи поставле-
ны перед этим активом и на что пойдут 
инвестиции?

ЛЗ ПЗМ был приобретен нами в конце 
2019 года и сейчас входит в структуру литей-
ного дивизиона ГК КСК. На базе предприятия 

На данный момент почти 85% заказа ГК КСК приходится 
на предприятия ТМХ
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недавно стартовал масштабный инвестици-
онный проект по созданию центра компетен-
ций по производству чугунного литья. Завод 
мы ориентируем на удовлетворение потреб-
ностей рынка в машиностроительном чугун-
ном литье, в первую очередь в части произ-
водства продукции для ТМХ по направлению 
дизельных двигателей. Уже сейчас идет ос-
воение большой номенклатуры продукции. 
Самый важный проект – импортозамещение 
отливок блок-картеров дизельных двигате-
лей Коломенского завода. 

Кроме того, за ЛЗ ПЗМ сохраняются за-
казы в других сферах: валы и цилиндры бу-
магоделательных машин, станины станков, 
детали паровых и газовых турбин, другие на-
правления. Активно занимаемся деталями 
для ветрогенераторов: это отливки массой 
до 40 тонн – в России только один завод мо-
жет производить их серийно. 

Мощность предприятия – до 60 тыс. тонн 
литья в год – используется пока только на 
четверть, в течение 5-7 лет мы планируем 
загрузить завод на 100% мощности. 

Работаете ли вы по одной из самых про-
блемных точек отрасли в части зависимо-
сти от импорта – по IGBT-транзисторам?   

Такой проект есть, мы реализуем его со-
вместно с одним из российских производи-
телей. В перспективе рассматриваем воз-
можность создания СП по производству 
IGBT-транзисторов.

Отдельно отмечу, что возникшее в связи 
с пандемией ограничение поставок из Ки-
тая и Европы еще раз подчеркнуло актуаль-
ность локализации в России производства 
электронной и электротехнической продук-
ции. В этом направлении мы также планиру-
ем расширение собственной номенклатуры.

Какой уровень локализации произ-
водимых КСК компонентов? Создали 
ли какие-то ограничения для ваших це-
почек поставок меры противодействия 
коронавирусу?

Как я уже говорил, на производственную 
программу КСК последствия пандемии – за-
крытие границ и остановка предприятий за 
рубежом – существенно не повлияли. Это 
свидетельствует о том, что у ГК КСК уровень 
локализации производства компонентов 
в России достаточно высокий. В то же вре-
мя определенная зависимость от импортной 
составляющей есть. Я бы в целом оценил ее 
в 20% и ниже от объема всех потребляемых 
нами компонентов и материалов. Перед 
нами стоит задача по полному импортозаме-
щению и исключению зависимости от внеш-
них факторов за пределами России. По ряду 
позиций в краткосрочной перспективе эту 
задачу не решить, но в наших долгосрочных 
планах она, безусловно, фигурирует.

Как вы оцениваете рынки ва-
ших поставщиков комплектующих и 
материалов?

На мой взгляд, это развивающиеся рын-
ки – бо́льшая часть представленных на них 
предприятий создавалась относительно не-
давно. Они живут по сложившимся прави-
лам, но не всегда учитывают требования, 
присущие развитым рынкам. Так, многие 
поставщики не имеют долгосрочной стра-
тегии, их планы ориентированы на очень 
короткий горизонт, в результате чего они 
теряют определенные элементы конку-
рентоспособности. В то же время ситуация 
с коронавирусом показала, что российские 
поставщики более гибкие, чем иностран-

Тарас Спивак (справа) на литейном заводе 
«Петрозаводскмаш» (входит в ГК КСК)
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ные: они способны решать задачи в авраль-
ном режиме. 

Хотелось бы сориентировать наших по-
ставщиков на формирование стратегий, 
долгосрочных планов и, соответственно, ин-
вестиций в развитие. Пока не у всех надлежа-
щим образом подготовлена производствен-
ная и технологическая база, не все движутся 
в сторону цифровизации и оптимизации 
бизнес-процессов, не все готовы переклю-
чаться на новые форматы сотрудничества. 

Считаю, что ограничения, возникшие 
в результате пандемии, – очевидный повод 
внедрять новые подходы более оперативно.

Сегодня ОАО «РЖД» и ТМХ в части ло-
комотивной тяги реализуют проект «До-
веренная среда», предполагающий элек-
тронный обмен данными, применение 
смарт-контрактов и технологий блок-
чейн. Формирует ли ГК КСК такую систе-
му, например, с предприятиями ТМХ?

ГК КСК проводит полномасштабную 
цифровую трансформацию и автоматиза-
цию предприятий – мы уверены, что это 
не дань моде, а действующий инструмент 
повышения эффективности. Проект созда-
ния единой информационной среды – важ-
нейший элемент этого процесса. Задача по 
формированию такой среды стоит в части 
взаимодействия ГК КСК и с производителем 
конечной продукции (ТМХ), и с нашими по-
ставщиками. Мы ориентируемся на взаимо-
действие с потребителем на всем протяже-
нии жизненного цикла изделия. Нам важно, 
что происходит с компонентом в подвиж-
ном составе, как он влияет на работу пере-
возчика, комфорт и безопасность пассажи-
ра. Сделанные на основе этой информации 
выводы закладываются в новые инженер-
ные решения и разработки.

Один из партнеров ТМХ – компания 
«2050-Интегратор» – сегодня создает 
платформу «Частная информационная 
система промышленности» (ЧИСП). На-
сколько знаю, на первом этапе она будет 
ориентирована на железнодорожное ма-
шиностроение. Планирует ли ГК КСК ра-
ботать в ЧИСП?

Скажу больше: ГК КСК является объек-
том пилотного внедрения платформы ЧИСП. 

«2050-Интегратор» уже интегрирует в ЧИСП 
заготовительный дивизион ГК КСК, дальше 
в систему будут встраиваться другие про-
изводства и дивизионы нашей компании, 
ТМХ, внешние производители. Объединив 
производственные возможности сотен ма-
шиностроительных предприятий, платфор-
ма должна обеспечить заказчикам быстрый 
поиск оптимального исполнителя под лю-
бую задачу, прозрачное ценообразование и 
контроль на всех этапах выполнения заказа.

В то же время присутствует ли ГК КСК 
в Государственной информационной си-
стеме промышленности (ГИСП)?

Ряд предприятий уже есть в ГИСП, в даль-
нейшем наше присутствие в этой системе бу-
дет расширяться.

ГК КСК в июле стала членом 
НП «ОПЖТ». Что вы ждете от участия 
в объединении и в какой работе плани-
руете принимать участие?

Ждем, естественно, новых возможностей 
для нас, для совершенствования и улучше-
ния рынка в целом. Считаю, что именно 
в таком формате, через профессиональное 
сообщество, должно строиться взаимодей-
ствие с регулятором, участники рынка долж-
ны оперативно давать обратную связь о необ-
ходимости изменения тех или иных правил 
и стандартов. В целом собираемся работать 
активно.

Беседовал Сергей Белов 

Т. Спивак: «Перед ГК КСК стоит задача по полному импортозамещению»
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ТЭМ18ДМ: модернизированное настоящее

Выпускаемые с 2007 года Брянским ма-
шиностроительным заводом (БМЗ, входит 
в ТМХ) тепловозы ТЭМ18ДМ по праву мож-
но назвать современной классикой. Машина 
является одним из самых распространенных 
маневровых тепловозов в мире: на теку-
щий момент выпущено более 1500 секций 
ТЭМ18ДМ, эксплуатируемых сегодня в Рос-
сии, странах СНГ и дальнего зарубежья, в том 
числе в регионах с экстремальными клима-
тическими условиями. 

В декабре 2019 года для ТЭМ18ДМ был 
продлен на 5 лет срок действия сертификата 
соответствия РС ФЖТ, при этом ранее в мо-
дель тепловоза были интегрированы новые 

возможности, направленные на повыше-
ние ее надежности и эффективности. В то 
же время ключевые достоинства «базового» 
ТЭМ18ДМ – удобство в эксплуатации и об-
служивании, комфорт для машинистов и до-
ступная стоимость – были сохранены.

Первое нововведение – внедрение систе- 
мы автоматического запуска-остановки ди-
зеля тепловоза (САЗДТ). Она позволяет кон-
тролировать температуру охлаждающей 
жидкости двигателя без вмешательства ма-
шиниста, автоматически отключать и запу-
скать дизель ТЭМ18ДМ при заданных уров-
нях температуры (как при ее повышении, так 
и понижении). С применением САЗДТ более 
не требуется осуществлять прогрев тепло-
носителей двигателя в холодное время года. 
Эффект для заказчика – сокращение рас-
хода топлива, увеличение ресурса силовой 
установки и снижение вредных выбросов 
в атмосферу.

Не менее важными решениями для одного 
из основных партнеров ТМХ – ОАО «РЖД» – 
являются интегрированные в ТЭМ18ДМ блок 
осушки сжатого воздуха (БОСВ) и система 
электропневматического торможения (ЭПТ). 
Обе технологии обеспечивают возможность 
выполнения маневровых работ с пассажир-
ским подвижным составом. Так, БОСВ вклю-
чает адсорбционный двухкамерный влаго- 
отделитель производительностью 2,5 м3/мин 
с попеременно меняющимися фазами ад-
сорбции и регенерации. Данный узел по-
зволяет получать сжатый воздух для тор-

Маневровые локомотивы ТМХ  
для роста промышленности и бизнеса
Маневровая тяга  – порой незаметный, но важнейший элемент железнодорожных перевозок. 
Обеспечивая вывоз грузов и эффективную сортировочную работу в самых тяжелых условиях, ма-
невровые тепловозы являются «стартером», запускающим в движение экономические процессы. 
Особенно такое сравнение актуально для России и других стран, где железнодорожный транс-
порт занимает значительную долю в общей структуре перевозок грузов. АО «Трансмашхолдинг» 
(ТМХ) всегда ставит своей целью предоставить для партнеров современный высокоэффективный 
подвижной состав, и предлагаемые холдингом маневровые тепловозы не являются исключени-
ем: флагманские ТЭМ18ДМ и ТЭМ28 созданы для того, чтобы максимально эффективно содей-
ствовать росту грузоперевозок и промышленных производств в любом уголке мира.

Маневровый тепловоз ТЭМ18ДМ
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мозной системы, соответствующий особым 
требованиям, предъявляемым к работе с 
пассажирской техникой. В то же время ЭПТ 
дает возможность повысить эффективность 
торможения и заметно сократить длину тор-
мозных путей благодаря одновременности 
действия тормозов во всем поезде и умень-
шению времени наполнения тормозных ци-
линдров воздухом (реализуется с основного 
пульта машиниста), а также снизить про-
дольно-динамические усилия с достижени-
ем плавности торможения.

Серьезным подспорьем для расширения 
спроса на ТЭМ18ДМ стало внедрение тележки 
для колеи 1435 мм. Такое решение обеспечит 
заинтересованность заказчиков как внутри 
России, на приграничных территориях, так 
и потенциально – за рубежом: хорошо себя за-
рекомендовавший в эксплуатации ТЭМ18ДМ 
будет веским фактором конкурентоспособ-
ности ТМХ при борьбе за экспортные кон-
тракты. Международному применению бу-
дет способствовать и внедренное в «новый» 
ТЭМ18ДМ автосцепное устройство с возмож-
ностью изменения высоты оси, которая будет 
актуальна для выполнения маневровых работ 
на станциях перехода на составы с отлича-
ющейся от российского стандарта высотой 
автосцепки. Стоит отметить, что тепловозы 
ТЭМ18ДМ с такой тележкой уже эксплуатиру-
ются на Калининградской, Дальневосточной 
и Забайкальской железных дорогах.

Дополнительно для повышения надеж-
ности ТЭМ18ДМ в новой версии тепловоза 
внедрено межтепловозное соединение типа 
Harting – оно дает большую надежность свя-
зи между локомотивами при работе по си-
стеме двух единиц. Также на входе в турбо-
компрессор установлен фильтр сухого типа, 
повышающий степень очистки поступаю-
щего в него воздуха, что, в свою очередь, 
ведет к снижению количества отказов тур-
бокомпрессора и дизельного двигателя, ис-
ключает работы по контролю уровня мас-
ла в фильтре и его замене. Для повышения 
степени очистки подаваемого в дизельный 
двигатель топлива была изменена конструк-
ция топливоподачи. 

На ТЭМ18ДМ установлен проверенный 
временем дизель-генератор 1-ПД4Д. Стоит 
отметить, что сегодня в ТМХ уделяют особое 
внимание повышению эффективности и ка-

чества его производства. Так, с IV квартала 
2019 года на выпускающем дизель-генерато-
ры заводе «Пензадизельмаш» (входит в ТМХ) 
начала работать эталонная линия по сборке 
1-ПД4Д. В этом году на предприятии в рам-
ках инвестиционного проекта по развитию
производства дизельных двигателей (объем
инвестиций – 1,5 млрд руб.) установлены со-
временные высокотехнологичные станки и
обрабатывающие центры. Все эти мероприя-
тия позволят быстрее выводить на рынок бо-
лее качественные модели дизельных двига-
телей, которыми будут экипироваться как
последующие модификации ТЭМ18ДМ, так
и другие маневровые локомотивы.

Также на ТЭМ18ДМ конструкторы уни-
фицировали системы управления элек-
тропередачей и гребнесмазывания, инте-
грировали новую кабину с современными 
пультами управления и климатическим 
оборудованием.

Все перечисленные нововведения обе-
спечивают существенную экономию то-
плива, снижение затрат на обслуживание, 
улучшение условий труда и экологических 
показателей. По оценкам рынка, тепло-
воз ТЭМ18ДМ расходует на 20-30 л топлива 
меньше, чем предыдущие модели, затраты 
на обслуживание без учета расходов на то-
пливо составляют около 40 тыс. руб. в год, а 
запчасти доставляются заводом-изготови-
телем в кратчайшие сроки.

В ТМХ понимают, что интегрированные в 
ТЭМ18ДМ новые решения нужны не каждому 
заказчику. Производитель, как лидер рынка, 
проявляет гибкость, предлагая шесть вари-

Основные технические характеристики ТЭМ18ДМ

Мощность, кВт (л.с.) 882 (1 200)

Нагрузка от колесной пары на рельсы, кН (тс) 206 (21)

Служебная масса, т 126
Макс. касательная сила тяги при трогании 
с места, кН (тс), не менее 319 (32,5)

Касательная сила тяги длительного режима 206 (21)

Скорость, км/ч:

– конструкционная 100

– длительного режима 10,5

Длина секции по осям тепловоза, мм 16 900

Запас топлива, кг, не менее 5 400

Запас песка, кг, не менее 2 000
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антов исполнения тепловоза ТЭМ18ДМ (см. 
таблицу вверху), однако ключевой момент – 
в следующем: благодаря широкой распро-
страненности с ТЭМ18ДМ знакомы многие 
машинисты и специалисты по техобслужи-
ванию, а значит, не требуется затрат на об-
учение работе с новыми модификациями.

Тепловоз ТЭМ18ДМ привлекает многих 
участников рынка: машина находится в экс-
плуатации у таких предприятий, как «Но-

рильский никель», «Кузбассразрез-уголь», 
«Металлоинвест», Группа «Еврохим», у опе-
ратора транспортных и ремонтных услуг 
«Сибпромжелдортранс» и др. Содействовать 
росту интереса к ТЭМ18ДМ будет участие ло-
комотива в утвержденной Правительством 
РФ программе субсидирования покупки но-
вого подвижного состава в 2020 году: при по-
купке ТЭМ18ДМ будет компенсировано до 
11,5 млрд руб. его стоимости.

ТЭМ28: модульное будущее

С 2017 года ТМХ предлагает рынку еще 
одно решение в области маневровой тяги – 
тепловоз ТЭМ28 с электрической передачей 
переменно-постоянного тока. Созданная на 
БМЗ машина ориентирована на выполнение 
тяжелой вывозной, сортировочной и гороч-
ной работы: ее тяговые свойства сопостави-
мы с секцией магистрального тепловоза. 

Ключевым преимуществом ТЭМ28 явля-
ется его модульная конструкция. Тепловоз 

включает в себя пять модулей (холодиль-
ная камера, дизельное помещение, аппа-
ратная камера, кабина управления, тор-
мозное оборудование), которые возможно 
быстро менять при необходимости обслу-
живания и ремонта. Такой  подход суще-
ственно повышает техническую готовность 
локомотива, эффективность его эксплуата-
ции, снижая годовые расходы на обслужи- 
вание. 

Модуль дизельного помещения ТЭМ28 
включает двигатель с газотурбинным над-
дувом мощностью 895 кВт и генератор пере-
менного тока А735У2, что обеспечивает вы-
сокие тяговые характеристики локомотива 
и быстрый набор мощности. Расчетная сила 
тяги ТЭМ28 при трогании с места составляет 
367 кН, касательная для длительного режи-
ма – 323,6 кН. Такие тяговые характеристики 
позволяют ТЭМ28 работать с составами ве-
сом порядка 3 000 т на руководящем подъеме 
9‰ и более 6 000 т на руководящем подъеме 
4%.  Также реализованная в ТЭМ28 тяговая 
установка дает существенную экономию то-
плива по сравнению с эксплуатируемыми се-
риями: 30% в среднесетевом цикле работы, 
50%  – в горочном.

Модификации маневрового тепловоза ТЭМ18ДМ

Интегрируемое решение
Вариант исполнения тепловоза ТЭМ18ДМ

Базовый 01 02 03 04 05
Система автоматического запуска дизеля 
тепловоза (САЗДТ) + + + +

Блок осушки сжатого воздуха (БОСВ) 
и электропневматический тормоз (ЭПТ) + + +

Тележка для колеи 1435 мм + + +
Автосцепное устройство с возможностью 
изменения высоты автосцепки + + +

Маневровый тепловоз ТЭМ28
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В модуле аппаратной камеры размеща-
ются коммутирующая аппаратура, тяговый 
выпрямитель и локальный модуль обдува-
емых тормозных резисторов. В результате 
соблюдаются расчетные тормозные характе-
ристики во всем диапазоне скорости ТЭМ28 
практически до полной остановки.

В модуле тормозного оборудования уста-
новлен винтовой компрессор с асинхрон-
ным двигателем. Применение индивидуаль-
ного источника питания для обеспечения 
работы привода компрессора позволяет 
реализовать независимость номинальной 
частоты вращения вала компрессора от ча-
стоты вращения коленчатого вала дизеля, 
гарантируя таким образом производитель-
ность силовой установки во всех режимах 
работы ТЭМ28.

В конструкции трехосной тележки ТЭМ28 
применены колесно-моторные блоки с МОП 
качения, что также способствует снижению 
стоимости жизненного цикла машины. В це-
лом стоимость жизненного цикла ТЭМ28 су-
щественно ниже, чем у эксплуатируемых в 
настоящее время аналогов.

Как и ТЭМ18ДМ, локомотив ТЭМ28 го-
тов к работе в экстремальных условиях при 
температурах до -50°C. Соответствующим 
образом подготовлена кабина управления 
башенного типа, обеспечивающая машини-
сту круговой обзор.

ТЭМ28 задуман конструкторами как базо-
вая платформа для модельного ряда манев-
ровых тепловозов на годы вперед. 

Заслуженное лидерство

Опираясь на принципы клиентоориенти-
рованности и обеспечение максимально ком-
фортных условий для заказчиков, ТМХ сегод-
ня является лидером на рынке маневровой 
тяги в России и одним из ключевых центров 
компетенций в данном направлении в мире. 
При этом в создании машин холдинг руко-
водствуется и национальными интересами: 
максимальной локализацией компонентов, 

созданием рабочих мест, освоением передо-
вых технологий и развитием производства 
высокотехнологичных и конкурентоспособ-
ных узлов, таких как дизельные двигатели, 
микропроцессорные системы управления и 
др. Тепловозы ТЭМ18ДМ и ТЭМ28 являются 
ярким примером такого подхода ТМХ, ведь их 
задача – создавать возможности для развития 
промышленности и экономики. 

Основные технические характеристики ТЭМ28

Мощность, кВт (л.с.) 895 (1 217)
Статическая нагрузка от колесной пары на 
рельсы, кН (тс) 205,9 (21)

Служебная масса, т 126
Сила тяги при трогании с места, кН (тс), не 
менее 367 (37,4)

Касательная сила тяги длительного режима 323,6 (33)

Скорость, км/ч:

– конструкционная 100

– длительного режима 6,8

Длина секции по осям тепловоза, мм 16 900

Запас топлива, кг, не менее 5 400

Запас песка, кг, не менее 1 800

Модуль тормозного 
оборудования

Модуль холодильной 
камеры

Модуль дизельного 
помещения

Модуль аппаратной 
камеры

Модуль кабины управления

Схема модулей ТЭМ28
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Тепловоз ТЭМ10: точный ответ на запросы рынка
Сегодня на железнодорожном полигоне ВНИКТИ завершает испытания флагманский локомо-
тив новой серии маневрово-вывозных тепловозов холдинга «Синара – Транспортные Машины» 
(СТМ) – ТЭМ10. Простота эксплуатации и высокая экономическая эффективность техники под-
тверждена промежуточными результатами процедур, предшествующих сертификации и допус-
ку на сеть. ТЭМ10 не имеет аналогов на рынке: машина способна проходить кривые с минималь-
ным радиусом 40 м. К тепловозу уже проявляют большой интерес заказчики как на пространстве 
1520, так и в странах дальнего зарубежья.

Новый простой и экономичный тепло-
воз ТЭМ10 с электрической передачей соз-
дан в интересах российской промышленно-
сти и с учетом ожиданий металлургических, 
нефтегазовых компаний, а также предпри-
ятий промышленного железнодорожного 
транспорта. Это подтверждает его конструк-
ция: применение двух 2-осных тележек обе-
спечивает способность вписывания в кривые 
участки пути с минимальным радиусом 40 м. 
Такие участки встречаются на значительной 
части подъездных путей предприятий России.

Стоит отметить, что при создании ТЭМ10 
была проведена серьезная и кропотливая ра-
бота по моделированию цифрового двойни-
ка локомотива. Применение передовых тех-

нологий проектирования позволило уже на 
ранних стадиях оптимизировать параметры 
отбора мощности на вспомогательные нуж-
ды ТЭМ10 на 6-10 %, добиться коэффициента 
полезного использования мощности на тягу 
до 0,83, сохранить мощность на ободе колеса 
на уровне ТЭМ9, снизив при этом мощность 
силовых установок.

Комплекс решений, примененных при 
проектировании и производстве инно-
вационной машины, открывает большие 
возможности для эксплуатации ТЭМ10 на 
путях как общего пользования, так и про-
мышленных предприятий. Машина имеет 
мощность 1 164 л. с. и по этому показателю 
бьет точно в цель: анализ рынка свидетель-

Тепловоз ТЭМ10
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ствует о том, что промышленности требуют-
ся маневровые локомотивы именно в диа-
пазоне до 1 200 л. с. С учетом заявленной 
мощности ТЭМ10 подпадает под действие 
утвержденной Правительством РФ субси-
дии на покупку нового подвижного состава 
в 2020 году: при приобретении тепловоза 
государство компенсирует до 11,5 млн руб. 
его стоимости.

В то же время современный заказчик же-
лезнодорожной техники оценивает ее эф-
фективность на протяжении всего жизнен-
ного цикла. Ключевым фактором при таком 
подходе является ремонтопригодность тя-
гового подвижного состава и уровень его 
технической готовности. С учетом этого 
требования конструкторы СТМ реализовали 
тепловоз ТЭМ10 в модульном исполнении. 
В результате обеспеченная заменимость 
узлов позволит эксплуатанту значительно 
сократить время простоя при проведении 
крупных ремонтов и уменьшить количество 
операций при сборке. Также модульность 
конструкции дает возможность СТМ пред-
ложить рынку целую линейку различных 
модификаций ТЭМ10.

Стоит отметить, что СТМ уделяет прио-
ритетное внимание обеспечению гибкости 
производства в интересах заказчиков. Ин-
вестиции компании в подготовку произ-
водственных мощностей к выпуску ТЭМ10 
составили несколько сотен миллионов руб-
лей. Бизнес-цели СТМ на ближайшие годы – 
снижение себестоимости продукции на 20%, 
ускорение вывода на рынок новой техники 
до 1-2 лет, рост точности исполнения сроков 
поставок.

Не менее важным для эксплуатанта явля-
ется вопрос экономии топлива. В ТЭМ10 уста-
новлены высокоэффективные дизельные 
двигатели TAD1651-VE-B (Volvo) шведского 
производства. Более того, ТЭМ10 оснащен 
двумя силовыми установками, что позво-
ляет использовать разные режимы работы 
(с задействованным одним или двумя двига-
телями), повышает их ремонтопригодность, 
сокращает затраты на ремонт и техническое 
обслуживание. Расход топлива в ТЭМ10 на 
20% ниже по сравнению с рядом эксплуати-
руемых сегодня моделей.

ТЭМ10 оснащен новой высокопроиз-
водительной микропроцессорной систе-

мой управления и диагностики (МПСУиД), 
имеющей увеличенную скорость и надеж-
ность внутренней шины передачи данных. 
В системе применены микроконтроллеры 
российского производства с ядром ARM. 
Она соответствует всем требованиям оте- 
чественных стандартов и по своим харак-
теристикам не уступает зарубежным ана-
логам. Особенностью МПСУиД является 
распределение управления исполнитель-
ными механизмами по всему тепловозу. 
Следствием этого стали упрощение элек-
тромонтажа и сокращение количества 
кабельной продукции и разъемных сое-
динителей, что в итоге положительно ска-
зывается на цене машины. Применение 
такой МПСУиД позволяет организовать 
полноценный сбор данных о работе ТЭМ10 
и реализовать предиктивный подход к его  
обслуживанию.

Тепловоз ТЭМ10 должен быть сертифи-
цирован до конца сентября, после чего новая 
машина пойдет в серию и станет доступна для 
эксплуатации заказчиками. Первые партии 
ТЭМ10 будут поставлены в адрес «Синара- 
ПромТранс», дочерней компании СТМ, и Но-
волипецкого металлургического комбина-
та. Также возможность приобретения обнов-
ленной серии локомотивов рассматривает 
ПАО «Северсталь». Простой, доступный и 
при этом эффективный тепловоз ТЭМ10 бу-
дет способствовать решению логистических 
задач  и развитию железнодорожного транс-
порта в России и мире. 

Основные технические параметры ТЭМ10

Мощность двигателя, л. с. 582 × 2

Нагрузка от колесной пары  
на рельсы, кН (тс) 220,5 (22,5)

Масса тепловоза, т 90 ± 3%

Сила тяги при трогании с места, кН 291

Сила тяги расчетного режима, кН 216

Скорость расчетного режима, м/с (км/ч) 3,08 (11,1)

Длина секции, мм 17 140

Запас топлива, кг 4 600

Запас песка, кг 1 000

Минимальный радиус проходимой 
кривой, м	 40

Количество записываемых параметров 
в МПСУиД 3 000

ТЯГА К ЭФФЕКТИВНОСТИ
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Структура активов

Становление железнодорожного транс-
порта и городских рельсовых перевозок и, 
соответственно, компетенций по производ-
ству подвижного состава на территории со-
временной Чехии началось еще в XIX веке. 
В 1859 году в городе Пльзень был основан ме-
таллургический завод, который через 10 лет 
был выкуплен его главным инженером Эми-
лем Шкодой. Предприятие начинало с выпус-
ка ряда узлов для подвижного состава, само-
стоятельное производство железнодорожной 
техники было налажено в первой половине 
XX века. 

Основанная в 1995 году группа Skoda 
Transportation сегодня включает в себя не 
только флагманское предприятие в Пльзе-

не (актив носит одноименное название 
Skoda Transportation), но и ряд других пло-
щадок по выпуску рельсовой техники. Так, 
в Skoda Transportation входят: действую-
щий с начала XX века завод в Остраве (Skoda 
Vagonka); завод в Санкт-Петербурге, про-
изводящий подвижной состав с конца XIX 
века (включен в группу в 2011 году в каче-
стве ООО «Вагонмаш» – образованного тог-
да совместного предприятия с ПАО «Киров-
ский завод); созданный в 1985 году завод 
Transtech в финском городе Отанмяки (при-
обретен в 2015 году и переименован в Skoda 
Transtech); ряд предприятий по выпуску ком-
плектующих и обслуживанию подвижного 
состава в Чехии, Венгрии и России. 

Skoda Transportation:  
обзор состояния и перспектив

В 2020 году работа Skoda Transportation на российском рынке получила новый импульс: с расче-
том на контракты в сфере городского транспорта совместное предприятие с чешским произво-
дителем создало АО «Группа Синара». Анализ деятельности Skoda Transportation последних лет 
показывает, что ключевыми сегментами для компании сегодня являются производство трамваев 
и электропоездов. Однако растущая конкуренция и предстоящее изменение структуры мирово-
го железнодорожного машиностроения, вызванное сделкой Alstom и Bombardier Transportation, 
ставит под вопрос позиции Skoda Transportation даже на традиционном для компании рынке 
Восточной Европы.

С. А. Белов, 
управляющий редактор журнала 
«Техника железных дорог»

И.А. Скок, 
руководитель отдела исследований 
транспортного машиностроения 
Института проблем естественных 
монополий (ИПЕМ)

Чехия

Финляндия
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Латвия
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Прочие

2018 год
4%

47%

23%

2019 год
34%

25%

11%

7%

4%

15%

9%

9%

12%

Рис. 1. Структура выручки Skoda Transportation по странам в 2018-2019 годах

Источник: ИПЕМ на основе годовой отчетности компании
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Анализ основных результатов 

По итогам II квартала 2020 года индикато-
ры состояния производства и спроса на про-
мышленную продукцию в России – индексы 
ИПЕМ-производство и ИПЕМ-спрос – проде-
монстрировали негативную динамику. Индекс 
ИПЕМ-производство за II квартал снизился на 
8,6% к аналогичному периоду 2019 года1, ин-
декс ИПЕМ-спрос – на 10,9% (рис. 1). Значения 
индексов за 1-е полугодие 2020 года также сви-
детельствуют о глубоком спаде как производ-
ства (-4,7%), так и спроса (-7,1%).

Результаты расчета индекса промышлен-
ного производства Росстата (ИПП) по итогам 
II квартала 2020 года также показывают рез-

кое сокращение выпуска: ИПП за этот период 
снизился на 8,5% (-3,6% с начала года). Сре-
ди укрупненных видов деятельности, учиты-
ваемых при расчете ИПП, наибольший спад 
продемонстрировали добывающие отрасли 
(-11,3% за II квартал, -5,2% с начала года). 
В обрабатывающей промышленности пока-
затели распределены неравномерно, несмо-
тря на то что в целом сектор также показал 
значительное падение (-7,9%, -2,3%). Силь-
нее всего пострадали отрасли, связанные 
с производством товаров инвестиционного и 
промежуточного спроса. Поддержку выпуску 
оказал устойчивый спрос на отдельные ка-

М.Р. Нигматулин,
старший эксперт-аналитик Департамента исследований ТЭК 
Института проблем естественных монополий (ИПЕМ)

Промышленность России: итоги II квартала 2020 года

Пандемия коронавируса и связанный с ней глобальный режим ограничительных мер, а также 
стремительное падение спроса и цен на энергоресурсы вызвали обвальный спад российской про-
мышленности. Но, несмотря на общую негативную картину, текущий кризис по-разному отра- 
зился на отдельных ее секторах. Так, рекордное падение продемонстрировал добывающий сек-
тор. Однако в ряде отраслей обрабатывающей промышленности, в большей степени ориенти-
рованных на потребительский и промежуточный спрос, наблюдается положительная динамика. 
Таким образом, основным ресурсом для восстановления в сложившихся условиях остается вну-
треннее потребление.

1 Здесь и далее в статье приводятся значения прироста индексов и иных показателей по отношению к соответствующему периоду про-
шлого года, если не указано иное.
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Рис. 1. Динамика индексов ИПЕМ в 2019-2020 годах (помесячно, к соответствующему периоду прошлого года)

22 ТЕХНИКА ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ

ТРЕНДЫ И ТЕНДЕНЦИИ

ДОСТ УПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ОБРАЩАЙТЕСЬ ПО ПОВОДУ ПРИОБРЕТЕНИЯ 

тел.: +7 (495) 690-14-26, e-mail: vestnik@ipem.ru



Предлагаемый подход

Вопрос цифровизации управления ЖЦ 
сегодня активно обсуждается, в частно-
сти этой теме были посвящены статьи со-
трудников проектно-конструкторского 
бюро локомотивного хозяйства – филиала 
ОАО «РЖД» (ПКБ ЦТ), Molinari Rail и TMH 
International [1, 2]. С точки зрения СТМ опыт 
выполнения проектов трансформации, к ко-
торым можно отнести цифровизацию управ-
ления ЖЦ, показывает важность комплекс-
ного подхода. В связи с этим изменения в 
управлении ЖЦ подвижного состава нужно 
вести по нескольким направлениям:
– разработать или модернизировать биз-

нес-процессы как на стороне заказчика, 
так и подрядчика;

– определить или изменить организаци-
онные отношения в цепочках «заказчик–
производитель», «производитель – постав-
щик», внутри компании производителя
«проектант – закупки – завод – сервис»;

–	 выполнить разработку интегрированной
информационной среды (при этом функ-
ционал систем у заказчика и производи-
теля может существенно различаться) и
включить в периметр системы проверяю-
щие организации и регуляторов;

– создать нормативно-техническую базу
в виде системы стандартов, методиче-
ских документов, правил работы и ин-
струкций, которые придают легитим-
ность взаимоотношениям участников и
новой модели работы;

–	 организовать обучение, внедрение и пе-
ревод всех участников процесса на новую
модель работы.
Следует обратить внимание, что без

решения указанных вопросов эффект от 
цифровизации получается меньше, чем 
планируется, а проведенные затраты и ре-
сурсы не дают того уровня отдачи, который 
предусмотрен.

Нюансы изменения процессов разработки

Сегодня одним из основных направлений 
работы в СТМ является переход на методику 
проектного управления в разработке и выво-

де на рынок новых продуктов – локомотивов, 
поездов и путевой техники. Этот подход сей-
час называют управленческой рамкой, по-

Повышение эффективности разработки новых продуктов 
при контрактах жизненного цикла: предложения СТМ

Переход на контракты жизненного цикла (КЖЦ) определен в ОАО «РЖД» как одно из ключевых 
направлений повышения уровня взаимодействия «заказчик – поставщик», которое прямо влияет 
на эффективность перевозок. Поскольку основным инструментом КЖЦ являются информаци-
онные системы, холдинг проводит активную работу по внедрению цифровизации управления 
жизненным циклом (ЖЦ) изделий. Соответствующая работа ведется и в СТМ, в структуре заказов 
который на поставки в адрес ОАО «РЖД» приходится в среднем 75-80% в год. Одним из опреде-
ляющих факторов для эффективности реализации КЖЦ и перспектив технического обновления 
подвижного состава на железных дорогах России будет принятая ОАО «РЖД» и производителями 
система взаимодействия при разработке новой продукции.

В.Н. Леш,  
генеральный директор АО «Синара – 
Транспортные машины» (СТМ)
К.К. Эпштейн,  
заместитель генерального директора 
по техническому развитию СТМ

Л.В. Кузнецов,  
заместитель директора инженерного центра 
по перспективным технологиям СТМ 
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Особенности новой конструкции суперконденсаторов

СК способны мгновенно выдать ток боль-
шой мощности, обладают огромным ре-
сурсом, при этом не отличаются высокой 
плотностью энергии [2]. Благодаря такому 
сочетанию качеств СК являются идеальной 
основой для устройств стартерного пуска, 
рекуперации электроэнергии, систем старт-
стоп на подвижном составе, а также источни-
ков бесперебойного питания (ИБП) большой 
мощности, способных компенсировать про-
валы и кратковременные пропадания напря-
жения на промышленных и железнодорож-
ных объектах.

Объем мирового рынка суперконденса-
торов в 2019 году составил 487 млн долл., что 
говорит о широком распространении и при-
менении СК во всем мире [3]. Однако в России 
такая технология никогда не была востребо-
вана в прямом смысле этого слова. Объяс-
нением этого может быть целый комплекс 
причин, начиная от традиционного скепсиса 
в отношении экономии ресурсов и заканчи-
вая сложными бюрократическими процеду-
рами согласования внедрения дополнитель-
ных систем в существующую транспортную 
инфраструктуру.

Возрождению спроса на СК способство-
вала бы разработка суперконденсаторных 

модулей, не имеющих аналогов по соотно-
шению плотности накапливаемой энергии 
к занимаемому объему и массе, равномерно-
сти распределения токовой нагрузки и инте-
грированной системе диссипации тепловых 
полей (охлаждения). 

Реализовать такой подход решили 
в  ТЭЭМП. В R&D-центре компании со-
вместно с МИСиС в 2014 году приступили 
к разработке конструктива и электролита 
для суперконденсаторной ячейки – единич-
ного элемента, из которого собирают моду-
ли с необходимыми характеристиками по 
напряжению и емкости по требованию за-
казчика (рис. 1, 2). В 2017 году продукт был 

Перспективы применения решений на основе 
суперконденсаторов в железнодорожном транспорте 

В эпоху стремительного распространения электротранспорта и возрастающего спроса на эффек-
тивные накопители энергии второе дыхание приобретает технология, зарекомендовавшая себя де-
сятилетиями посредством НИОКР и практического применения. Речь идет о суперконденсаторах 
(СК), способных обеспечить устройство (в том числе автономное) током большой мощности. Рабо-
ты в данном направлении ведет ТЭЭМП (входит в АО «Ротек»): компания разработала конструктив-
но новый тип ячейки СК, имеющий потенциал к применению на железнодорожном транспорте. 
Создание гибридных маневровых тепловозов с применением суперконденсаторов в ОАО «РЖД» 
определено как одно из перспективных направлений развития подвижного состава [1].

С.А. Агеев, 
руководитель производственного дивизиона 
ООО «Товарищество энергетических и электромобильных 
проектов» (ТЭЭМП)

Рис. 1. Ячейка СК в форм-
факторе ТЭЭМП

Рис. 2. Способ соединения ячеек 
СК в модуле
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стемой тягового электропитания в двух ре-
жимах – энергосбережения и стабилизации 
напряжения сети. Разработку планируется 

завершить в 2021-2022 годах. Пока данная 
система накопления энергии используется 
только в метрополитене Варшавы.
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Предпосылки для реализации проекта 

Договор между МВМ и Софийским ме-
трополитеном по ремонту и модернизации 
8 вагонов (2 состава по 4 вагона) был подпи-
сан 6 декабря 2018 года. Соглашение преду-
сматривало опцион на модернизацию еще 
40 вагонов. Для разработки проекта под ус-
ловия заказчика были привлечены специ-
алисты КБ «Городской транспорт», подразде-
ления ООО «ТМХ Инжиниринг». Кузова для 
модернизируемых поездов взяли с вагонов 

серии 81-717/714, изготовленных в период 
с 1989 по 1990 год на МВМ для Болгарии. Всего 
было обновлено 4 головных и 4 промежуточ-
ных вагона (рис.1)

Стоит отметить, что у МВМ уже был опыт 
глубокой и комплексной модернизации ва-
гонов собственного производства, напри-
мер капитальный ремонт и модернизация 
вагонов 81-717.2К/714.2К для метрополитена 
Будапешта. 

Особенности модернизации вагонов  
для Софийского метрополитена

В первом квартале 2020 года АО «Трансмашхолдинг» (ТМХ) завершило капитальный ремонт 
и модернизацию вагонов серии 81-717.4/714.4, эксплуатируемых в Софийском метрополитене. 
Проект модернизации был разработан в ООО «ТМХ Инжиниринг» и реализован на площадке 
АО  «Метровагонмаш» (МВМ, входит в состав ТМХ). Основной задачей проекта является улуч-
шение эксплуатационных показателей, потребительских и технико-экономических параметров, 
а также повышение безопасности движения метропоездов. Модернизация вагонов при проведе-
нии капитального ремонта позволила осуществить обновление парка современным подвижным 
составом с продлением срока службы на 15 лет.

А.С. Гультяев,
главный конструктор 
ОП ООО «ТМХ Инжиниринг» 
(Конструкторское бюро 
«Городской транспорт»)

Е.А. Мордовин, 
эксперт отдела тормозных систем 
и специального оборудования 
ОП ООО «ТМХ Инжиниринг» 
(КБ «Городской транспорт»), 
аспирант РУТ (МИИТ)

Рис. 1. Вагоны серии 81-717.4/714.4 до и после модернизации
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Анализ существующих технических требований 
к установлению НСС/НР

Технический регламент [1] в первую 
очередь устанавливает следующие опре-
деления, которые полностью согласованы 
с ГОСТ 27.002-2015 [2] и ГОСТ 27.003 [3] с уче-
том специфики железнодорожного подвиж-
ного состава:
–	 назначенный срок службы (назна-

ченный ресурс) – календарная продол-
жительность эксплуатации продукции
(суммарная наработка), при достижении
которой эксплуатация продукции должна
быть прекращена независимо от ее техни-
ческого состояния;

–	 предельное состояние  – состояние
продукции, при котором ее дальней-
шая эксплуатация недопустима или не-
целесообразна либо восстановление ее
работоспособного состояния невозмож-
но или нецелесообразно.
Далее [1] требует, чтобы безопасность же-

лезнодорожного подвижного состава и его 

составных частей обеспечивалась путем 
установления НСС/НР продукции, а также 
проведением технических обслуживаний и 
ремонтов с необходимой периодичностью 
(п. 3 «в» ст. 4). Выбранные проектировщиком 
(разработчиком) конструкции железнодо-
рожного подвижного состава и его состав-
ных частей должны быть безопасны в тече-
ние НСС/НР и назначенного срока хранения, 
а также выдерживать воздействия и нагруз-
ки, которым они могут подвергаться в про-
цессе эксплуатации (п. 7 ст. 4).

Действительно, согласно ГОСТ 33272-
2015 [4] НСС/НР устанавливают для объек-
тов в случаях, когда:
–	 отказы объектов могут приводить к тяже-

лым последствиям;
–	 контроль технического состояния по кри-

териям критического предельного состо-
яния1 в процессе эксплуатации или хра-
нения невозможен или затруднен;

Физический смысл и способы установления назначенного 
срока службы (назначенного ресурса) и предельных 
состояний для составных частей грузовых вагонов

Для составных частей грузовых вагонов в настоящее время отсутствует единый подход к за-
данию основных показателей безопасности – назначенного срока службы и/или назначенно-
го ресурса (НСС/НР), предельных состояний. При этом требования технического регламента 
ТР ТС 001/2011  [1] о способе их установления и методах подтверждения не всегда отражены 
в поддерживающих стандартах. Такая ситуация связана с отсутствием понимания физического 
смысла этих показателей, а также с противоречивыми подходами к установлению показателей. 
На примере чистовой оси колесной пары был проведен комплексный анализ нормативных до-
кументов и предложен подход, позволяющий установить как предельные состояния, так и назна-
ченные показатели (НСС/НР) для составных частей подвижного состава.

А.М. Орлова,  
д.т.н., заместитель генерального директора по 
стратегии и продукту ПАО «НПК «ОВК»
С.С. Гаврилов,  
руководитель группы по разработке колесных пар 
ООО «Всесоюзный научно-исследовательский 
центр транспортных технологий» (ВНИЦТТ) 

Е.Ю. Семенов,  
исполнительный директор Союза «Объединение 
вагоностроителей»

1	 Критическое предельное состояние – это состояние объекта, при котором его дальнейшая эксплуатация не-
допустима из-за возможности наступления критического отказа.
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4. ГОСТ 33272-2015 Безопасность машин
и оборудования. Порядок установления
и продления назначенных ресурса, срока
службы и срока хранения.

5.	 ГОСТ 33200-2014 Оси колесных пар желез-
нодорожного подвижного состава. Общие
технические условия.

6.	 ГОСТ 4008-72 Оси вагонов магистральных
железных дорог широкой колеи. Техниче-
ские условия.

7.	 ГОСТ 4008-79 Оси вагонов магистральных
железных дорог широкой колеи. Техниче-
ские условия.

8.	 ГОСТ 4008-89 Оси вагонов магистральных
железных дорог колеи 1520 мм. Техничес-
кие условия.

9.	 ГОСТ 30237-96 (ИСО 1005-3-82) Оси чисто-
вые для подвижного состава железных до-
рог колеи 1520 мм. Технические условия.

10.	 ГОСТ 31334-2007 Оси для подвижного со-
става железных дорог колеи 1520 мм. Тех-
нические условия.

11. ГОСТ 27.002-89 Надежность в техни-
ке. Основные понятия. Термины и
определения.

12.	 Руководящий документ по ремонту и тех-
ническому обслуживанию колесных пар
с буксовыми узлами грузовых вагонов ма-
гистральных железных дорог колеи 1520
(1524) мм. РД ВНИИЖТ 27.05.01-2017. Утв. 
Советом по железнодорожному транспор-
ту государств – участников Содружества
(протокол от 19-20.10.2017 № 67).

13.	Те х н ол о г и ч е с к а я  и н с т р у кци я .
И32-ВНИИЖТ-0502/8-2014. Согласована
Комиссией Совета по железнодорожно-
му транспорту полномочных специали-
стов вагонного хозяйства железнодорож-
ных администраций (протокол № 58 от
09-11.09.2014).

14.	Нормы для расчета и проектирования ва-
гонов железных дорог МПС колеи 1520 мм
(несамоходных). – ГосНИИВ – ВНИИЖТ. – 
М., 1996. – 317 с.
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Постановка задачи

 Начиная с 2017 года Дирекция тяги 
ОАО «РЖД» (ЦТ) осуществляет закупку но-
вых локомотивов на условиях КЖЦ, при ко-
тором производителем подвижного соста-
ва осуществляется поставка, техническое 
обслуживание и ремонт техники [1-3]. При 
разработке первого КЖЦ руководством ком-
пании и ЦТ были приняты решения об актуа- 
лизации технических требований к закупа-
емым локомотивам, а также по доработке их 
бортовых систем для обеспечения оператив-
ной и достоверной оценки энергоэффектив-
ности. На этом этапе и возник вопрос, какой 

именно показатель следует использовать 
для оценки энергоэффективности локомо-
тива. При этом ПКБ ЦТ и ЦТ были опреде-
лены два основных принципа: первый – по-
казатель не должен зависеть от изменяемых 
условий эксплуатации и должен характери-
зовать только технический уровень приме-
ненных на локомотиве конструкторских ре-
шений, влияющих на его эксплуатационную 
энергоэффективность, второй – показатель 
должен применяться как для электровозов, 
так и тепловозов с различными типами тя-
говых электродвигателей.

Режимы работы локомотива с АТД,  
влияющие на энергоэффективность 

Для решения этих задач рассматривалась 
возможность использования коэффициента
полезного действия (КПД), однако данный 
показатель не тарифицируется, определяется 
для одной или двух точек тяговой характери-
стики локомотива и при его определении не 
учитываются особенности режимов работы 
локомотива, влияющие на энергоэффектив-

ность (рис. 1). В большей мере это относится 
к электровозам с асинхронными тяговыми 
электродвигателями (АТД), сегмент кото-
рых в настоящее время существенно рас-
ширяется (ЭП10, ЭП20, 2ЭС10, 2ТЭ25А, 2ЭС5, 
2ЭС7, 2ЭС5С). Уровень энергоэффективно-
сти локомотивов с АТД, как правило, зависит, 
во-первых, от типа и класса применяемых 

Коэффициент энергетической эффективности – 
новый показатель для оценки локомотива в условиях 
контракта жизненного цикла

Повышение эффективности использования топливно-энергетических ресурсов на тягу поездов 
и выполнение целевых показателей по их расходу являются одними из главных задач Стратегии 
развития ОАО «РЖД», Долгосрочной программы развития компании до 2025 года и Программы 
энергосбережения и повышения энергетической эффективности холдинга. При поставках новых 
локомотивов на условиях контракта жизненного цикла (КЖЦ) потребовалось определить, какой 
именно показатель следует использовать для оценки энергоэффективности данного вида по- 
движного состава. В ПКБ ЦТ был разработан и предложен для практического применения коэф-
фициент энергетической эффективности локомотива.

В.В. Кобылянский, 
заместитель директора Проектно-конструкторского бюро 
локомотивного хозяйства – филиала ОАО «РЖД» (ПКБ ЦТ)
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Постановка задачи и исходные данные

Исследования проводились на основе 
разработанной модели продольной дина-
мики 100-вагонного грузового поезда не-
благоприятного формирования при тормо-
жении [1]. Начальная скорость состава при 
торможении обосновывалась из условий 
проявления глобального максимума про-
дольных реакций. Базовые значения давле-
ний в ТЦ: 1,4 кгс/см2 при порожнем режиме, 
3,0 кгс/см2 при среднем режиме. В качестве 
вариативных принимались максимальные 
давления в ТЦ как на порожнем, так и на 
среднем режиме торможения. Динамиче-
ские параметры менялись за счет измене-
ния отверстий наполнения ТЦ при тормо-
жении воздухораспределителя.

Расчеты выполнялись для следующих 
схем разрядки магистрали:
–	 вариант 1 – с одной точкой разрядки

(в голове состава);
–	 вариант 2 – с двумя симметричными точ-

ками разрядки (в голове и в хвосте);
–	 вариант 3 – с двумя несимметричными

точками разрядки (в голове и на расстоя-
нии 1/3 вагонов от хвоста состава);

–	 вариант 4 – с тремя симметричными
точками разрядки (в голове, в середине
и в хвосте);

–	 вариант 5 – с тремя несимметричными
точками разрядки (в голове, на рассто-
янии 2/5 от головы и на расстоянии 4/5
от головы состава).
Исследования проводились поэтапно.

На I этапе изучались продольные динами-
ческие усилия (ПДУ) при изменении отвер-
стия наполнения ТЦ. На II этапе изменялись 
максимальные давления в ТЦ и отверстия 
их наполнения. На III этапе оценка ПДУ осу-
ществлялась при изменении максимальных 
давлений в ТЦ. Динамические характеристи-
ки воздухораспределителя в этом случае мо-
делировались за счет переменных отверстий 
при наполнении ТЦ.

 В качестве допускаемых значений в со-
ответствии с нормами [2] принимались сле-
дующие: из условия усталостной прочности 
автосцепки – 100 тс (1 МН); из условия устой-
чивости от выжимания при действии сжи-
мающих сил (для порожних вагонов) – 50 тс 
(0,5 МН).

Обоснование скорости нарастания давления в тормозных 
цилиндрах грузовых вагонов из условий уменьшения 
продольных динамических усилий

Для улучшения динамики управления поездом и повышения безопасности его движения специа- 
листами АО МТЗ ТРАНСМАШ и РУТ (МИИТ) были проведены исследования и выработаны реко-
мендации по обоснованию параметров тормозной системы при торможении из условий мини-
мизации продольных нагрузок в составе грузового поезда. В [1] были представлены результаты 
исследований по обоснованию статических параметров воздухораспределителя – максимальных 
давлений в тормозных цилиндрах (ТЦ) на порожнем и среднем режиме торможения. В данной 
статье рассмотрены динамические параметры – скорости нарастания давления в ТЦ при тормо-
жении из условий минимизации продольных осевых нагрузок в составе. 

В.А. Карпычев,  
д.т.н., заведующий кафедрой «Машиноведение, 
проектирование, стандартизация и сертификация» 
ФГАОУВО «Российский университет транспорта» 
(РУТ (МИИТ)) 
С.Г. Чуев,  
к.т.н., генеральный конструктор АО МТЗ 
ТРАНСМАШ, Заслуженный конструктор России

С.В. Беспалько,  
д.т.н., профессор кафедры «Вагоны и вагонное 
хозяйство» РУТ (МИИТ)
А.Б. Болотина,  
к.т.н., доцент кафедры «Машиноведение, 
проектирование, стандартизация и сертификация» 
РУТ (МИИТ)
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СТАТИСТИКА

Статистика
Статистические показатели, представленные в настоящем разделе, основаны на официальных 
данных федеральных органов исполнительной власти, скорректированных по данным ОАО «РЖД»  
и производителей.

Основные макроэкономические показатели*

Показатель
2017 год 2018 год 2019 год 2020 год

I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв.
Индекс промышленного 
производства, %
Инфляция (ИПЦ), %

II кв. III кв. IV кв.

Индекс промышленного производства, % Инфляция (ИПЦ), %

%

I кв. II кв. III кв. IV кв.I кв. II кв. III кв. IV кв. II кв.
2020 год2017 год

90

80

100

110

120

2018 год 2019 год
I кв. I кв.

Индексы цен в промышленности

Показатель
2018 год 2019 год 2020 год

I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв.
Индекс цен производителей промышленных 
товаров в т.ч.
Обрабатывающие производства в т.ч.

производство металлургическое
производство машин и оборудования, не 
включенных в другие группировки
производство компьютеров, электронных и 
оптических изделий
производство прочих транспортных 
средств и оборудования

Индекс цен производителей промышленных товаров: Производство машин и оборудования, 
не включенных в другие группировки

Обрабатывающие производства

Производство металлургическое

Производство компьютеров, электронных и оптических изделий

Производство прочих транспортных средств и оборудования

II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв.
2020 год

95

105

100

%

II кв.
2018 год

110

2019 год
I кв. I кв.

* Значения индексов на этой странице даны по отношению к предыдущему периоду
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СТАТИСТИКА

Основные показатели железнодорожного транспорта

Показатель
2017 год 2018 год 2019 год 2020 год

I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв.

Погрузка, млн т

Грузооборот, млрд т·км

II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв.I кв. II кв. III кв. IV кв. II кв.
2020 год2017 год

Погрузка, млн т (левая шкала) Грузооборот, млрд т·км (правая шкала)

275

300

325

350

2018 год 2019 год
I кв.

600

625

650

675

I кв.

Средние цены на приобретение энергоресурсов и продуктов нефтепереработки  
(на конец периода)

Показатель
2018 год 2019 год 2020 год

I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв.
Нефть добытая (включая газовый 
конденсат), руб./т
Уголь, руб./т

Газ, руб./тыс. м3

Бензин, руб./т

Топливо дизельное, руб./т

2020 год

3

Нефть добытая (включая газовый конденсат), руб./т

Бензин, руб./т

Топливо дизельное, руб./т

Уголь, руб./т (правая шкала)

Газ, руб./тыс. м  (правая шкала)

10 000

20 000

30 000

40 000

60 000

I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв.

2018 год

50 000

2019 год

II кв.*I кв.
1 000

3 000

4 000

5 000

6 000

2 000
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Тепловозы магистральные (секц.) Электровозы магистральные

I кв. II кв. III кв. IV кв. 
0

30

60

90

150

II кв. 
2020 год2019 год

Тепловозы маневровые и промышленные широкой колеи

120

I кв. 

Производство локомотивов в 2019-2020 годах поквартально, ед.

Железнодорожное машиностроение

Производственные показатели

Виды продукции II кв. 2019 года II кв. 2020 года II кв. 2020 года /  
II кв. 2019 года

Локомотивы, ед.

Тепловозы магистральные (секц.)

Электровозы магистральные

Тепловозы маневровые и промышленные широкой колеи

Вагоны, ед.

Вагоны грузовые магистральные

Вагоны пассажирские магистральные

Вагоны электропоездов

Вагоны дизель-поездов

Вагоны метрополитена

Трамваи

Производство локомотивов в 2019 и 2020 годах поквартально, ед.

Виды продукции
2019 год 2020 год

I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв.

Тепловозы магистральные (секц.)

Электровозы магистральные

Тепловозы маневровые и промышленные широкой колеи

Локомотивы

Производство локомотивов во II квартале 2019 и 2020 годов помесячно, ед.

Виды продукции
2019 год 2020 год

апрель май июнь II кв. апрель май июнь II кв.
Тепловозы магистральные (секц.)

Электровозы магистральные
Тепловозы маневровые и 
промышленные широкой колеи
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СТАТИСТИКА

Структура производства магистральных электровозов 
во II квартале 2019 и 2020 годов

Новочеркасский электровозостроительный завод

Коломенский завод

Уральские локомотивы

II кв. 2019 года II кв. 2020 года

Структура производства магистральных тепловозов 
во II квартале 2019 и 2020 годов

II кв. 2019 года II кв. 2020 года

Брянский машиностроительный завод

Коломенский завод

Производство локомотивов по предприятиям во II квартале 2019 и 2020 годов, ед.

Производители локомотивов
за II квартал

2019 год 2020 год Отношение 2020 г. к 2019 г., %

Электровозы магистральные (ед.)

Коломенский завод

Новочеркасский электровозостроительный завод

Уральские локомотивы

Всего
Тепловозы магистральные (секц.)

Брянский машиностроительный завод

Коломенский завод

Всего
Тепловозы маневровые и промышленные широкой колеи (ед.)

Брянский машиностроительный завод

Камбарский машиностроительный завод

Синара – Транспортные Машины

Уральская горно-металлургическая компания

Всего

Всего тепловозов

Вагоны

Производство вагонов во II квартале 2019 и 2020 годов помесячно, ед.

Виды продукции
2019 год 2020 год

апрель май июнь II кв. апрель май июнь II кв.

Вагоны грузовые магистральные

Вагоны пассажирские магистральные

Вагоны электропоездов

Вагоны дизель-поездов

Вагоны метрополитена

Трамваи
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1 000

4 000

3 000

2 000

фев. март апр. май июнь

2020 год2019 год
июль авг. сен. окт. ноя. дек.

8 000

6 000

5 000

янв. фев. март

7 000

0
янв. апр. май июнь

Производство грузовых вагонов в 2019 и 2020 годах помесячно, ед.

* Экспертная оценка

Производство вагонов по предприятиям во II квартале 2019 и 2020 годов, ед.

Производители вагонов
за II квартал

2019 год 2020 год Отношение 2020 г. к 2019 г., %

Вагоны грузовые
Алтайвагон (включая Кемеровский филиал)

Барнаульский вагоноремонтный завод

Завод металлоконструкций*

Промтрактор-Вагон

Рославльский вагоноремонтный завод

Рузхиммаш

Тихвинский вагоностроительный завод

ТихвинХимМаш

ТихвинСпецМаш

Трансмаш (г. Энгельс)*

Уралвагонзавод

Ярославский вагоноремонтный завод «Ремпутьмаш»

Прочие

Всего грузовых вагонов
Вагоны пассажирские локомотивной тяги

Тверской вагоностроительный завод

Всего
Вагоны электропоездов

Демиховский машиностроительный завод

Тверской вагоностроительный завод

Уральские локомотивы

Всего
Всего пассажирских вагонов (включая вагоны электропоездов)

Производство вагонов в 2019 и 2020 годах поквартально, ед.

Виды продукции
2019 год 2020 год

I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв.

Вагоны грузовые магистральные

Вагоны пассажирские магистральные

Вагоны электропоездов

Вагоны дизель-поездов

Вагоны метрополитена

Вагоны трамвайные
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ПК Транспортные системы

Усть-Катавский вагоностроительный 
завод им. С.М. КироваII кв. 2019 года II кв. 2020 года

Структура производства трамваев во II квартале 2019 и 2020 годов

Экономические показатели

Отгружено товаров собственного производства предприятиями транспортного машиностроения,  
выполнено работ и услуг собственными силами (без НДС и акцизов), млн руб.

Алтайвагон

Завод 
металлоконструкций

Рузхиммаш

ОВК

УВЗ

ПрочиеПрочие

Алтайвагон

Завод 
металлоконструкций

Рузхиммаш

ОВК

УВЗ

2019202020192020

Объем производства грузовых вагонов во II квартале 
2019 и 2020 годов, ед.

Доля компаний на рынке производства грузовых 
вагонов во II квартале 2019 и 2020 годов, %

Тип производства
за январь-июнь

2019 год 2020 год 2020 г. к 2019 г., %

Производство железнодорожного подвижного состава:

железнодорожных локомотивов

моторных ж/д, трамвайных вагонов и вагонов  метро, автомотрис и автодрезин

прочего подвижного состава:

транспортных средств для ремонта и технического  обслуживания путей
несамоходных пассажирских  вагонов, кроме вагонов,  
предназначенных для ремонта и технического  обслуживания путей

несамоходных  вагонов для перевозки грузов
частей подвижного состава; путевого оборудования и устройств для путей, 
оборудования для управления движением
Предоставление услуг по ремонту, техническому обслуживанию подвижного 
состава

Производители вагонов
за II квартал

2019 год 2020 год Отношение 2020 г. к 2019 г., %

Трамваи
ПК Транспортные системы

Усть-Катавский вагоностроительный завод
Уралтрансмаш

Всего трамваев
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Заместитель генерального директора – 
главный инженер ОАО «РЖД» Сергей Коб-
зев, выступая на собрании, отметил актив-
ную работу Партнерства в области развития 
железнодорожной отрасли, формирования 
системы менеджмента качества и нормо- 
творчества, что позволило членам 
НП «ОПЖТ» выйти на мировой рынок. Так-
же он заявил, что решение задачи по повы-
шению скоростей грузового подвижного со-
става потребует развития инновационных 
грузовых платформ, создания новых локомо-
тивов и железнодорожной инфраструктуры.

Главный инженер БЖД Валерий Шубаде-
ров подчеркнул важность функционирова-
ния площадки НП «ОПЖТ» для взаимодей-
ствия между промышленностью, научными 
и проектными организациями, железнодо-
рожными компаниями и смежными отрас-
лями, а также для доведения выработанных 
позиций до органов власти и международ-
ных организаций. Валерий Шубадеров пози-
тивно оценил работу Партнерства в области 
технического регулирования, стандартиза-
ции, развития контрактов жизненного цикла 
и приемки продукции.

В свою очередь, управляющий директор – 
главный инженер КТЖ Батыр Котырев отме-
тил значимость совместной работы для ре-
шения задач по развитию железнодорожного 
транспорта и высокий уровень взаимовыгод-
ного партнерства с членами НП «ОПЖТ», 
в том числе в области стандартизации.

Валентин Гапанович в своем докладе со-
общил, что Партнерство ожидает по итогам 
2020 года спада производства подвижного 
состава в пределах 15% (в финансовом выра-
жении) по отношению к прошлому году. Гла-
ва НП «ОПЖТ» также рассказал о результатах 
работы объединения и ключевых задачах на 
2020 год. Среди них: 
–	 поддержка членов Партнерства через ре-

ализацию обращений в федеральные ор-

ганы исполнительной власти, нормотвор-
ческую деятельность в рамках механизма 
«регуляторной гильотины»;

–	 программа стандартизации;
– взаимодействие с законодательными

органами власти и смежными отрасле-
выми и деловыми объединениями;

– формирование предложений по под-
держке железнодорожного машино- 
строения;

–	 реализация проекта по автоматизирован-
ной системе приемки и учета компонен-
тов для грузовых вагонов «Электронный
инспектор»;

–	 разработка технического облика грузовых
вагонов нового поколения;

– разработка и внедрение в локомотивах
нового поколения малообслуживаемых
и необслуживаемых узлов и систем;

–	 реализация мероприятий по повышению
качества производимого и ремонтируе-
мого подвижного состава за счет при-
менения современных инструментов
взаимодействия с поставщиками ком-
плектующих узлов и деталей;

–	 реализация процедур технического ауди-
та и актуализации национальных и меж-
дународных нормативных документов в
области качества.
В рамках собрания в НП «ОПЖТ» были

приняты новые члены: ООО «2050.Диджи-
тал», ООО «НТИЦ АпАТэК-Дубна», ООО «Тя-
говые компоненты», ООО «Строительная 
и Техническая изоляция», ООО «Софтвер 
Лабс», ООО «ППС Нефтяная» и ООО «Ключе-
вые Системы и Компоненты».

В торжественной части мероприятия 
грамотами и медалями от ОАО «РЖД», Со-
юза машиностроителей России и НП «ОПЖТ» 
за достигнутые результаты были награж-
дены представители организаций-членов 
НП «ОПЖТ», а также руководители рабочих 
органов Партнерства. 

Общее собрание членов НП «ОПЖТ»
9 июля в режиме видеоконференции состоялось Общее собрание членов НП «ОПЖТ» под пред-
седательством президента Партнерства Валентина Гапановича. В мероприятии приняли участие 
члены объединения, представители Минпромторга России и Союза машиностроителей России, 
главные инженеры ОАО «РЖД», АО «НК «Казахстан темир жолы» (КТЖ) и ГО «Белорусская желез-
ная дорога» (БЖД). 
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Предложения по совершенствованию закупочных 
процедур в интересах российских машиностроителей

В заседании под председательством пер-
вого вице-президента Союзмаша России, 
первого заместителя председателя Комитета 
Госдумы РФ по экономической политике, про-
мышленности, инновационному развитию и 
предпринимательству (далее – Комитет) Вла-
димира Гутенева и первого заместителя пред-
седателя коллегии ВПК РФ Сергея Куликова 
приняли участие руководители предприятий 
железнодорожного машиностроения, судо-
строительного, авиационного, оборонного 
комплексов промышленности. Разговор шел 
о том, как на практике применять регулирую- 
щие закупки законы, чтобы они были на-
правлены на стимулирование отечественного 
производителя в качестве альтернативного 
поставщика. 

В своем выступлении председатель Ко-
митета по транспортному машинострое-
нию, член Бюро Союзмаша России, генераль-
ный директор АО «Трансмашхолдинг» (ТМХ) 
Кирилл Липа акцентировал внимание на двух 
моментах. Во-первых, по его мнению, заку-
почная политика крупнейших потребителей – 
государственных компаний – должна быть 
понятной и учитывать принципы развития 
поставщиков. Во-вторых, глава ТМХ предло-
жил рассмотреть возможности внедрения ин-
струментов консолидации государственно-
го заказа, которая необходима для освоения 
производства комплектующих, роста инве-
стиций в производство и НИОКР. Кирилл Липа 
отметил, что ТМХ готов выступить в качестве 
инициатора такого пилотного проекта.

В свою очередь, заместитель председа-
теля Комитета по транспортному машино-
строению, генеральный директор ООО «Ма-
шиностроительно-индустриальная группа 
«Концерн “Тракторные заводы ”» Андрей Во-

допьянов обратил внимание на то, что и по 
44-ФЗ, и по 223-ФЗ в основном идет закупка
не техники, а услуг. По его мнению, в норма-
тивной базе необходимы изменения, кото-
рые ограничивали бы возможность участия
в закупках компаний, оказывающих аутсор-
синговые услуги без наличия российской
техники. 

Также на заседании Союзмаша России об-
суждалась поправка Правительства РФ, пред-
полагающая установление обязанности за-
казчика при осуществлении закупок вносить 
в единую систему госзакупок информацию 
о стране происхождения изделия.

Уже после состоявшихся в конце июля 
обсуждений законопроектов в Госдуме РФ 
Владимир Гутенев отметил, что ко второ-
му чтению поступило 20 поправок, из ко-
торых 11 были рекомендованы Комитетом 
к принятию, а 9 – к отклонению. Внесенные 
в 44-ФЗ и 223-ФЗ изменения наделяют Пра-
вительство РФ правом на установление ми-
нимальной доли участия товаров и услуг из 
стран Евразийского экономического союза 
(ЕАЭС) в закупках государственных и муни-
ципальных заказчиков, а также компаний 
с госучастием. Введение квот направлено на 
поддержку отечественных производителей, 
в том числе в рамках диверсификации ОПК 
и стимулирования выпуска высокотехноло-
гичной гражданской продукции. «Принятые 
изменения о квотах на закупку российской 
продукции являются ключевыми для нашей 
промышленности. На мой взгляд, по 9 нац-
проектам 3,2 трлн рублей должно осваивать-
ся российской промышленностью. Сейчас же 
система закупок ориентируется на импорт-
ных поставщиков», – подчеркнул Владимир 
Гутенев. 

22 июля Госдума РФ во втором и третьем чтениях приняла поправки к двум федеральным зако-
нам – «О контрактной системе» (44-ФЗ) и «О закупках товаров, работ, услуг отдельными видами 
юридических лиц» (223-ФЗ), действие которых нацелено на модернизацию системы госзакупок 
и закупок компаний с государственным участием. Принятию законопроектов предшествовали 
дискуссии в общественных и отраслевых организациях. Так, 14 июля на площадке Союза ма-
шиностроителей России в онлайн-формате прошло межотраслевое заседание «Формирование 
системы квотирования закупок отечественных товаров в отдельных отраслях промышленности».
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Руководителей организаций-членов Сою-
за приветствовал первый заместитель гене-
рального директора ГК «Ростех» Владимир 
Артяков. Он отметил, что одним из драйверов 
роста экономики определенно должен стать 
сектор вагоностроения, отличающийся боль-
шой глубиной кооперации и оказывающий 
значительный эффект на смежные отрасли. 
Для достижения новых результатов в вагоно-
строении требуется применять современные 
подходы, сконцентрироваться на выгодном 
обмене технологиями и компетенциями.

Президент ОВС, член совета директоров 
компании «Восток1520» Александр Плешаков 
в своем докладе подвел итоги работы Сою- 
за в 2019 году, сообщив, что на долю членов 
объединения приходится более 55% выпу-
щенного подвижного состава. ОВС остается 
проводником идей и стратегий предприятий 
вагоностроения в органах власти и на отрас-
левых площадках, а также выступает в роли 
эффективного связующего звена при балан-
сировании интересов государства и бизнеса.

На мероприятии также отмечалось, 
что отрасль в ближайшие годы столкнется 
с серьезными вызовами. Так, в ОВС ожидают, 
что по итогам года объем выпуска грузовых 
вагонов составит 40 тыс. единиц, что почти 
в 2 раза меньше, чем в 2019 году. На внутрен-
ний рынок придется 90% произведенных ва-
гонов, на экспорт – около 10%. 

На последующие 10 лет в ОВС ожидают 
загрузку предприятий на среднем уровне 
25-30 тыс. грузовых вагонов в год. Во избежа-
ние столь шоковых для отрасли перспектив
сейчас в Союзе разрабатывается комплекс-
ная программа поддержки грузового ваго-
ностроения в 2020-2024 годах, которую пла-
нируется представить в Правительство РФ.
Она содержит перечень долгосрочных мер
как финансового, так и регуляторного харак-
тера, призванных обеспечить загрузку пред-
приятий на уровне 50-55 тыс. вагонов в год.

На годовом собрании было избрано новое 
руководство ОВС. Александр Плешаков до-

срочно прекратил свои полномочия, новым 
президентом объединения был избран за-
меститель гендиректора АО «Концерн “ Урал-
вагонзавод”» по гражданской продукции Ки-
рилл Томащук.  

Наблюдательный совет ОВС возглавил 
Владимир Артяков. Он сменил на этом посту 
Бориса Мягкова, в последние годы являвше-
гося заместителем гендиректора по коммер-
ции и маркетингу ОВК. Пост исполнительно-
го директора ОВС сохранился за Евгением 
Семеновым.

В состав Наблюдательного совета также 
вошли представители ведущих вагоностро-
ительных холдингов (ПАО «НПК ОВК», УВЗ, 
ООО «МИГ “КТЗ”»), производителей ком-
плектующих, ИЦПВК и Института проблем 
естественных монополий.

Также решением общего собрания в члены 
Союза было принято ООО «РэйлАльянс». 

Объединение вагоностроителей: итоги и перспективы
На прошедшем 23 июля годовом общем собрании Союза «Объединение вагоностроителей» (ОВС) 
были рассмотрены основные итоги деятельности организации в 2019 году и перспективы отрас-
ли, а также избраны новый президент и состав Наблюдательного совета.

Новым председателем Набсовета ОВС избран 
Владимир Артяков, первый заместитель 
генерального директора ГК «Ростех»

Кирилл Томащук, заместитель гендиректора УВЗ по 
гражданской продукции, – новый президент ОВС
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Предварительные национальные стандарты

При разработке стандартов большое вни-
мание уделяется инновационному развитию 
железнодорожной техники, которое, в свою 
очередь, способствует оптимизации затрат 
как производителей, так и владельца ин-
фраструктуры – ОАО «РЖД». При этом не-
маловажным является прямая взаимосвязь 
между инновациями и постоянным повы-
шением качества поставляемой в ОАО «РЖД» 
продукции.

Прежде всего стоит обратить внимание на 
предварительные национальные стандарты 
(ПНСТ), которые были разработаны в минув-
шем году. Специалисты ООО «ВНИЦТТ» про-
вели работу по стандартизации тормозной 
системы колодочного типа для установки 
в трехэлементную двухосную тележку гру-
зовых вагонов, а также ударно-тягового авто-
сцепного устройства с автосцепкой модели 
СА-3Т грузовых вагонов, предназначенных 
для обращения на железнодорожных пу-
тях общего и необщего пользования колеи 
1520 мм с допустимыми уровнями оси хво-
стовика корпуса автосцепки в эксплуатации 
от 880 до 1080 мм. В результате были разрабо-
таны ПНСТ 357-2019 «Тормозная система те-

лежки грузовых вагонов. Технические требо-
вания и методы испытаний» и ПНСТ 364-2019 
«Устройство автосцепное с автосцепкой 
СА-3Т грузовых вагонов железных дорог ко-
леи 1520 мм. Технические условия».

Научные сотрудники АО «ВНИКТИ» раз-
работали ПНСТ 370-2019 «Автоматизиро-
ванные системы дистанционного управле-
ния маневровыми локомотивами. Общие 
технические требования», который распро-
страняется на автоматизированные системы 
дистанционного управления маневровыми 
локомотивами, использующими передачу 

А.А. Смыков,  
вице-президент НП «ОПЖТ»

Стандартизация на железнодорожном транспорте: 
фактор инновационного развития

Производство современной, отвечающей требованиям времени железнодорожной техники не-
возможно без актуальной нормативно-технической базы. В основе разрабатываемой конструк-
торской и эксплуатационной документации лежат стандарты. В 2019 году в рамках деятельности 
технического комитета по стандартизации ТК 045 «Железнодорожный транспорт» были разра-
ботаны и утверждены Федеральным агентством по техническому регулированию и метрологии 
33 стандарта: 21 межгосударственный, 9 национальных и 3 предварительных национальных. Все 
утвержденные стандарты в той или иной степени будут оказывать значительное влияние на раз-
витие железнодорожной отрасли, поскольку содержат в себе новые технологические решения и 
требования, способствующие внедрению инноваций при проектировании нового подвижного 
состава (ПС), а также элементов инфраструктуры железных дорог.

Автосцепка СА-3Т
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данных по радиоканалу с помощью пере-
носных и/или стационарных терминалов 

управления локомотивом и соответствую-
щие уровню автоматизации GoA1.

Актуализация действующих стандартов

На повышение качества поставляемой 
в ОАО «РЖД» продукции значительное вли-
яние оказывает актуализация действующих 
стандартов. Так, в минувшем году инженеры 
АО «ВНИКТИ» взамен стандарта 1990 года 
разработали ГОСТ 28465-2019 «Устройства 
очистки лобовых стекол кабины машиниста 
тягового подвижного состава. Общие техни-
ческие условия». Проектирование ПС с более 
высокими скоростями движения потребова-
ло пересмотра ряда показателей, нормирую-
щих требования к устройствам очистки сте-
кол. В частности, были уточнены требования 
к основным параметрам стеклоочистителей, 
влияющим на безопасность движения и об-
зорность, и методы проверки степени очистки 
стекла, установлены показатели надежности 
устройств очистки стекол и требования стой-
кости к вибрационным и ударным нагрузкам.

Сотрудники АО «ВНИИЖТ» разработали 
изменение № 1 ГОСТ 2582-2013 «Машины 
электрические вращающиеся тяговые. Об-
щие технические условия». Актуализация 
этого стандарта была направлена на уточне-
ние и обновление существующих требований 
и методов испытаний тяговых электрических 

машин для обеспечения однозначности их 
применения. В ходе работы были обновле-
ны требования стойкости к внешним воздей-
ствующим факторам (уточнен в том числе 
диапазон рабочих температур окружающей 
среды), параметры асинхронных вспомога-
тельных электрических машин, требования 
к коммутации электрических машин и т. д.

Еще один стандарт, актуализацию которо-
го путем разработки изменения № 1 сотруд-
ники АО «ВНИИЖТ» завершили в 2019 году, – 
ГОСТ 10791-2011 «Колеса цельнокатаные. 
Технические условия». С предложением 
по обновлению действующего стандарта 
в ТК 045 обратились ОАО «РЖД» и ряд заво-
дов-изготовителей. Изменения коснулись 
технических требований к способу марки-
ровки цельнокатаных колес локомотивов и 
моторвагонного подвижного состава в хо-
лодном состоянии, а также были уточнены 
требования к термической обработке ко-
лес с холодной маркировкой, к упрочнению 
дробью цельнокатаных локомотивных ко-
лес и к проведению усталостных испытаний 
цельнокатаных колес для определения пре-
дела выносливости.

Новые стандарты в области энергоэффективности

Практически все разрабатываемые стан-
дарты направлены на оптимизацию затрат, 
связанных с производством и эксплуатаци-
ей железнодорожной техники. При этом сто-
ит отметить два стандарта, разработанных 
специалистами АО «ВНИКТИ» в 2019 году 
и устанавливающих требования в области 
энергоэффективности.

ГОСТ 34514-2019 «Тепловозы магистраль-
ные и маневровые. Метод определения 
энергоэффективности» распространяется 
на вновь разрабатываемые и вновь изго-
тавливаемые локомотивы с электрической 
передачей мощности и устанавливает еди-
ный методический подход к определению их 
энергоэффективности.Магистральный грузовой тепловоз 3ТЭ25К2М
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При разработке новых конструкций ло-
комотивов и самоходного специального ПС 
важными показателями эффективности яв-
ляются коэффициенты полезного действия и 
полезного использования мощности. В нор-
мативных документах и технических услови-
ях установлены численные значения указан-
ных коэффициентов. Новый ГОСТ 34626-2019 
«Локомотивы и самоходный специальный 

железнодорожный подвижной состав. Мето-
ды определения коэффициента полезного 
действия и коэффициента полезного исполь-
зования мощности» регламентирует единый 
методический подход к определению значе-
ний данных коэффициентов.

Оба стандарта разработаны и введены 
в действие впервые не только в Российской 
Федерации, но и на всей территории ЕАЭС.

Лидирующие позиции ТК 045

В разработке стандартов принимают 
участие специалисты из разных организа-
ций и предприятий, осуществляющих свою 
деятельность в области железнодорожного 
транспорта. К ним относятся ОАО «РЖД», 
АО «ВНИИЖТ», АО «ВНИКТИ», ПАО «НПК 
«ОВК», АО «Трансмашхолдинг» и другие ор-
ганизации – члены ТК 045 и НП «ОПЖТ».

У ТК 045 налажено тесное сотрудниче-
ство с ТК 051 «Система конструкторской 
документации», ТК 119 «Надежность в тех-
нике», ТК 246 «Контейнеры», ТК 497 «Компо-
зиты, конструкции и изделия из них», ТК 700 
«Математическое моделирование и высоко-
производительные вычислительные техно-
логии» и др.

Результатом такой разнонаправленной 
и одновременно слаженной работы являют-

ся лидирующие позиции ТК 045 «Железно- 
дорожный транспорт» (председатель – пре-
зидент НП «ОПЖТ» Валентин Гапанович, 
секретариат – ФБУ «РС ФЖТ») в рейтинге 
эффективности деятельности технических 
комитетов по стандартизации, который 
ежегодно составляет Федеральное агентство 
по техническому регулированию и метро-
логии. По итогам работы в 2018 году ТК 045 
разделил первое место с ТК 023 «Нефтяная 
и газовая промышленность», результаты 
деятельности в 2019 году позволили занять 
ТК 045 второе место в рейтинге. В оценке 
эффективности деятельности принимали 
участие 213 технических комитетов по стан-
дартизации. При этом всего в Российской 
Федерации функционирует 270 технических 
комитетов.

Планы и задачи 

На состоявшемся 9 июля Общем собра-
нии членов НП «ОПЖТ» была утверждена 
Программа стандартизации Партнерства на 
2020-2021 годы, предусматривающая работы 
по 73 темам, более половины из которых – 
обновление действующих стандартов.

Стандарты, разработка которых запла-
нирована в рамках деятельности Партнер-
ства, будут способствовать применению в же- 
лезнодорожной отрасли инновационных ма-
териалов, конструкций и технологий, обе-
спечивать доступность, своевременность и 
надежность предоставляемых услуг как в пас-
сажирском, так и в грузовом секторе.

Основными задачами деятельности по 
стандартизации для НП «ОПЖТ» становят-
ся повышение степени соответствия про-

дукции и услуг их функциональному назна-
чению, устранение технических барьеров 
в торговле между странами и выстраива-
ние единой системы стандартизации для 
стран пространства 1520. Для решения по-
ставленных задач Общим собранием было 
принято решение уточнить существующие 
подходы к организации работ по стандарти-
зации в рамках деятельности Партнерства. 
Профильным комитетам НП «ОПЖТ» реко-
мендовано предусматривать в повестках 
своих заседаний специализированное рас-
смотрение вопросов стандартизации, в том 
числе с целью определения разработчиков 
стандартов, а также требований и значений 
технических показателей продукции, уста-
навливаемых в них. 
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ЮБИЛЕИ

Уважаемый Сергей Владимирович! 
От имени некоммерческого партнер-

ства «Объединение производителей же-
лезнодорожной техники» и от себя лично 
поздравляю Вас с юбилеем! 

Уже много лет мы работаем бок о бок, 
и я очень ценю Вашу активную жизнен-
ную позицию, а также богатейший прак-
тический опыт, глубочайшее понимание 
важнейших процессов железнодорож-
ной отрасли, преданность своему делу. 
С присущим талантом руководителя, 
ответственностью и упорством в до-
стижении целей Вы курируете деятель-
ность НП «ОПЖТ» по поддержке и раз-
витию грузового подвижного состава, 
вносите весомый вклад в реализацию 
технического потенциала российского 
вагоностроения, повышение качества 

вагоностроительной продукции и ее об-
служивания, внедрение передовой ком-
понентной базы, совершенствование 
нормативно-технического регулирова-
ния и стандартизации отрасли.

Уверен, что Ваши лидерские качества 
и перфекционизм профессионала будут 
способствовать развитию железнодорож-
ного транспорта и машиностроения Рос-
сии и в дальнейшем!

От всей души желаю Вам благополу-
чия, крепкого здоровья, неиссякаемой 
жизненной энергии и оптимизма. Пусть 
дело, которым Вы по-настоящему гори-
те, приносит Вам только радость и новые 
профессиональные свершения!

С уважением,
В.А. Гапанович, 

президент НП «ОПЖТ»

11 октября генеральному директору АО «СГ-транс», 
вице-президенту НП «ОПЖТ» Сергею Калетину 
исполнится 55 лет!

Уважаемый Антон Владимирович!
Вы достойно представляете интересы 

производителей железнодорожного ма-
шиностроения на международной арене, 
придавая своими инновационными ре-
шениями импульс развитию всей отрас-
ли! При Вашем непосредственном уча-
стии реализуются комплексные проекты 
в странах Африки, Латинской Амери-
ки, Ближнего Востока и Юго-Восточной 
Азии, продвигается современная и эф-
фективная российская техника, создают-
ся рабочие места, укрепляются позиции 
России на глобальных рынках.

Нельзя переоценить проводимую Ва-
ми активную работу в рамках комитета 
по экспорту и инновациям НП «ОПЖТ». 
Благодаря Вашему содействию налажен 

конструктивный диалог предприятий-
членов Партнерства с Минпромторгом 
России, АО «Российский экспортный 
центр», торговыми представительствами 
РФ в зарубежных странах.

Именно Ваш подход к инновацион-
ной деятельности и поддержке стратеги-
ческих инициатив позволяет постоянно 
развивать и укреплять научно-техни-
ческий и экспортный потенциал на-
шей страны. 

Примите самые добрые пожелания 
крепкого здоровья, большого личного 
счастья, семейного благополучия и новых 
достижений во благо России!

С уважением, 
Н.В. Гусаков,

генеральный директор АО «ЭКСАР»

26 июля исполнилось 40 лет заместителю генерального 
директора холдинга «Синара – Транспортные Машины», 
вице-президенту НП «ОПЖТ» Антону Зубихину!
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Skoda Transportation: обзор состояния и перспектив

Белов Сергей Александрович, управляющий редактор, 
журнал «Техника железных дорог»
Скок Игорь Александрович, руководитель отдела исследо-
ваний транспортного машиностроения, АНО «Институт 
проблем естественных монополий

Контактная информация: 125009, г. Москва, ул. Твер-
ская, д. 22/2 кор. 1, тел.: +7 (495) 690-14-26, e-mail:  
pr@ipem.ru

Аннотация: Статья посвящена деятельности про-
изводителя железнодорожного подвижного состава 
Skoda Transportation. Рассмотрены структура активов, 
выпускаемая продукция, финансовые показатели за 
последние годы. Дана оценка перспектив и рисков 
компании.

Ключевые слова: Skoda Transportation, железнодорож-
ный подвижной состав, электропоезд, трамвай, метро.

Skoda Transporation: overview of the state and prospects 

Sergey Belov, Managing Editor, Railway Equipment Journal
Igor Skok, Head of Railway Industry Research Department, 
Institute of Natural Monopolies Research (IPEM)

Contact information: 22/2, bldg. 1, Tverskaya Str., Moscow, 
Russia, 125009, tel.: +7 (495) 690-14-26, e-mail: pr@ipem.ru

Abstract: The article is devoted to the activities of the man-
ufacturer of railway rolling stock Skoda Transportation. The 
structure of assets, manufactured products, financial indi-
cators for recent years are considered. An assessment of the 
company’s prospects and risks is given.

Keywords: Skoda Transportation, railway rolling stock, elec-
tric multiple unit, tram, metro.

Промышленность России. Итоги II квартала 2020 года

Нигматулин Мансур Раисович, старший эксперт-аналитик 
Департамента исследований ТЭК АНО «Институт проблем 
естественных монополий» (ИПЕМ)

Контактная информация: 125009, г. Москва, ул. Твер-
ская, д. 22/2 кор. 1, тел.: +7 (495) 690-14-26, e-mail:  
pr@ipem.ru

Аннотация: В статье приведен обзор текущей ситуации 
в промышленности по итогу II квартала 2020 года на ос-
новании индексов, разработанных ИПЕМ. Даны основные 
результаты расчета индексов со снятием сезонного факто-
ра, а также в разрезе отраслевых групп. Представлен под-
робный анализ системообразующих отраслей промыш-
ленности России, в том числе топливно-энергетического 
комплекса. Выявлены основные факторы, оказывающие 
позитивное и негативное влияние на развитие промыш-
ленности в первой половине 2020 года. Также приводятся 
основные макроэкономические индикаторы состояния 
российской промышленности.

Ключевые слова: промышленность, индекс, низкотех-
нологичные отрасли, среднетехнологичные отрасли, вы-
сокотехнологичные отрасли, добывающая отрасль, инве-
стиции в основной капитал, топливно-энергетический 
комплекс, погрузка промышленных товаров.

Russian Industry. Second Quarter 2020 Results

Mansur Nigmatulin, Senior Analyst of Energy Sector Research 
Division, Institute of Natural Monopolies Research (IPEM)

Contact information: 22/2, bldg. 1, Tverskaya Str., Moscow, 
Russia, 125009, tel.: +7 (495) 690-14-26, e-mail: pr@ipem.ru

Abstract: The article provides an overview of the current sit-
uation in the Russian industry in the II quarter of 2020 on the 
basis of indices developed by IPEM. It includes main results 
of indices calculation taking into account seasonal factor and 
industry groups’ breakdown. The article analyzes in depth 
Russian backbone industries, including fuel and energy com-
plex. It reveals main factors that have positive and negative 
impact on industrial development in the first half of 2020. 
It also provides the main macroeconomic indicators of the 
Russian industry.

Keywords: industry, index, low-tech industry, mid-tech in-
dustry, high-tech industry, mining, fixed capital investment, 
fuel and energy complex, loading of industrial products.

Повышение эффективности разработки новых про-
дуктов при контрактах жизненного цикла: предло-
жения СТМ

Леш Виктор Николаевич, генеральный директор  
АО «Синара – Транспортные машины» (СТМ)
Эпштейн Кирилл Кириллович, заместитель генерального 
директора по техническому развитию СТМ
Кузнецов Леонид Викторович, заместитель директора ин-
женерного центра по перспективным технологиям СТМ

Improving the efficiency of new product development in 
life cycle contracts: STM proposals

Victor Lesh, General Director of « Sinara-Transport Machines» 
(STM)
Kirill Epshtein, Deputy General Director for technical devel-
opment, STM
Leonid Kuznezov, Deputy Director of the engineering center 
for advanced technologies, STM
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Контактная информация: 620026, г. Екатеринбург, 
ул. Розы Люксембург, 51, тел.: (343) 310-33-55, e-mail: 
KuznecovLV@sinara-group.com

Аннотация: В статье рассматриваются комплексные из-
менения в разработке продукта, связанные с переходом 
на контракты жизненного цикла для подвижного соста-
ва. Дается анализ использования принципов системной 
инженерии и методов создания цифровой платформы 
для разработки новых продуктов на примере проектов, 
реализуемых в холдинге «Синара – Транспортные маши-
ны». Рассмотрены вопросы взаимодействия «заказчик – 
производитель», включая процессы и нормативную базу.

Ключевые слова: контракт жизненного цикла, под-
вижной состав, цифровая трансформация, эффектив-
ность управления, PLM-система, разработка продукта, 
проектирование

Contact information: 51, Rosa Luxemburg Str., Yekater-
inburg, Russia, 620026. Теl.: +7 (343) 310-33-55, e-mail:  
KuznecovLV@sinara-group.com

Abstract: The article deals with integrated approach in prod-
uct development transformation driven by rolling stocks life 
cycle contracts. System engineering principles and digital 
platform methods are analyzed for new product developments 
(NPD). Holding “Sinara – Transport Machines” projects for 
NPD described. The relationship “Customer – Manufacturer” 
observed in terms of processes and standards.

Keywords: life cycle contract, rolling stock, digital transfor-
mation, management efficiency, PLM system, product devel-
opment, design

Перспективы применения решений на основе супер-
конденсаторов в железнодорожном транспорте

Агеев Сергей Александрович, руководитель производ-
ственного дивизиона ООО «Товарищество энергетиче-
ских и электромобильных проектов» (ТЭЭМП)

Контактная информация: 143026, г. Москва, ул. Большой 
бульвар, д. 42, стр.1, пом. 334, Технопарк «Сколково». Тел.: 
+7 (495)109-00-88, e-mail: s.ageev@teemp.ru

Аннотация: В статье рассмотрены примеры примене-
ния решений на основе отечественных суперконденса-
торов в инфраструктуре железных дорог и двигателях 
локомотивов АО «РЖД».  Подробно рассмотрен проект 
внедрения «Систем автоматического запуска – останов-
ки дизеля тепловоза», интегральным элементом кото-
рого стали суперконденсаторы производства компании 
ТЭЭМП. Приводится расчет использования комбини-
рованных системы энергоснабжения электропоездов 
на основе Li-Ion аккумуляторов, суперконденсаторов 
в опциональном сочетании с дизель-генераторной 
установкой.

Ключевые слова: суперконденсатор, железнодорожная 
автоматика, системы бесперебойного питания, система 
автоматического запуска – остановки дизеля тепловоза, 
рекуперация, экология, гибрид

Prospects for applying solutions based on supercapaci-
tors in railway transport

Sergey Ageev, Head of production division, TEEMP

Contact information: 42, str. 1, room 334, Skolko-
vo, Bolshoy Boulevard Str., Moscow, Russia, 143026. Теl.: 
+7 (495)109-00-88, e-mail: s.ageev@teemp.ru

Abstract: The article considers examples of the domestic 
supercapacitor-based solutions applied in the railway infra-
structure and locomotive engines belonging to Russian Rail-
ways JSC. The project for introducing the “Diesel locomotive 
automatic start-stop system” with TEEMP supercapacitors as 
an integral part is considered in detail. An account of the use 
of combined power supply systems for electric trains, based 
on Li-Ion batteries and supercapacitors in an optional com-
bination with a diesel-generator unit, is provided.

Keywords: supercapacitor, railway automation, uninterrupti-
ble power supply systems, diesel locomotive automatic start – 
stop system, recovery, ecology, hybrid

Особенности модернизации вагонов для Софийского 
метрополитена
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ООО «ТМХ Инжиниринг» (Конструкторское бюро «Город-
ской транспорт»)
Мордовин Евгений Александрович, ведущий инженер-
конструктор ОП ООО «ТМХ Инжиниринг» (Конструктор-
ское бюро «Городской транспорт»), аспирант РУТ (МИИТ),
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Features of modernization of cars for the Sofia metro
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Contact information: 4, Kolontsova Str., Mytishchi, Mos-
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Abstract: The article is devoted to the project of moderniza-
tion of cars of the 81-717.4/714.4 series operated in the Sofia 
metro. The main objective of the project is to improve opera-
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Аннотация: Статья посвящена проекту модернизации 
вагонов серии 81-717.4/714.4, эксплуатируемых в Со-
фийском метрополитене. Основной задачей проекта яв-
ляется улучшение эксплуатационных показателей, по-
требительских и технико-экономических параметров, а 
также повышение безопасности движения метропоез-
дов. В процессе модернизации установлено новые тяго-
вое оборудование, обеспечивающее рекуперативно-рео-
статное торможение, и блок управления пневматическим 
тормозом. В вагоне изменились лобовая часть, интерьер 
кабины и салона. Одним из технических решений стала 
установка системы управления поездом «Витязь-С», пред-
назначенной для обеспечения правильной эксплуатации, 
безопасности движения и технической диагностики ос-
новных узлов.

Ключевые слова: вагоны метро, модернизация, со-
ставность, тяговый привод, тормозная система, система 
управления

tional indicators, consumer and technical and economic pa-
rameters, as well as improve the safety of metro trains. During 
the modernization process, new traction equipment provid-
ing regenerative-rheostatic braking and a pneumatic brake 
control unit were installed. The car has changed the front 
part, the interior of the cabin and cabin. One of the technical 
solutions was the installation of the Vityaz-S train control 
system, designed to ensure proper operation, traffic safety 
and technical diagnostics of the main nodes.

Keywords: metro cars, modernization, composition, traction 
drive, brake system, control system

Физический смысл и способы установления назна-
ченного срока службы (назначенного ресурса) и пре-
дельных состояний для составных частей грузовых 
вагонов

Орлова Анна Михайловна, д.т.н., заместитель генераль-
ного директора по стратегии и продукту ПАО «НПК «ОВК»
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работке колесных пар ООО «ВНИЦТТ»
Семенов Евгений Юрьевич, исполнительный директор 
Союза ОВС

Контактная информация: 119002, г. Москва, ул. Арбат, д. 
10. Тел.: +7 (499) 999-15-20, факс: +7 (499) 999-15-21. e-mail: 
info@uniwagon.com

Аннотация: В статье выполнен комплексный анализ нор-
мативных документов и предложен подход позволяющий 
установить как предельные состояния, так и назначенные 
показатели (срока службы, ресурса) для составных частей 
подвижного состава, перечисленных в ТР ТС 001/2011. В 
качестве показательного примера выбрана чистовая ось 
колесной пары, которая попадает по требования ТР ТС 
001/2011 об установлении назначенного срока службы, но 
в стандарте на нее отсутствует такой показатель.

Ключевые слова: грузовой вагон, составная часть, на-
значенный срок службы, назначенный ресурс, предель-
ное состояние

The physical meaning and the means of determining the 
assigned service life (design life) and ultimate limit state 
for the component parts of freight cars

Anna Orlova, PhD, Deputy General Director for strategy and 
product, RPC «UWC»
Sergey Gavrilov, Team leader for the development of the 
wheelset, VNIZTT
Yurii Semenov, Executive Director of the OVS Union

Contact information: 10, Arbat str., Moscow, Russia, 119002. 
Теl.: +7 (499) 999-15-20, fax: +7 (499) 999-15-21. e-mail: 
info@uniwagon.com

Abstract: The paper presents analysis of normative docu-
mentation and proposes an approach to establish the limiting 
states as well as assigned operating life (assigned useful life) 
for rolling stock components, listed in Technical Regiment TR 
TS 001/2011. The wheelset processed axle is shown as a repre-
sentative example of the component that under the action of 
TR TS 001/2011 should have the assigned operating life, but 
its standard does not have such parameter.

Keywords: freight wagon, component, assigned operating 
life, assigned useful life, limiting state

Коэффициент энергетической эффективности – но-
вый показатель для оценки локомотива в условиях 
контракта жизненного цикла
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The energy efficiency ratio – a new indicator for the as-
sessment of the locomotive in the conditions of contract 
life cycle

Viktor Kobyliansky, Deputy Head of High-Speed Rolling Stock 
Management, Locomotive drafting bureau (PKB CT) of RZD 
JSC
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Обоснование скорости нарастания давления в тор-
мозных цилиндрах грузовых вагонов из условий 
уменьшения продольных динамических усилий

Карпычев Владимир Александрович, д.т.н., профессор, за-
ведующий кафедрой «Машиноведение, проектирование, 
стандартизация и сертификация» ФГАОУ ВО «Российский 
университет транспорта» (РУТ (МИИТ))
Чуев Сергей Георгиевич, к.т.н., генеральный конструктор 
АО МТЗ ТРАНСМАШ, Заслуженный конструктор РФ
Беспалько Сергей Валерьевич, д.т.н., профессор кафедры 
«Вагоны и вагонное хозяйство» РУТ (МИИТ)
Болотина Александра Борисовна, к.т.н., доцент кафедры 
«Машиноведение, проектирование, стандартизация и 
сертификация» РУТ (МИИТ)

Контактная информация: 125190, Россия, г. Москва, ул. 
Лесная д.28, стр.3, тел.: +7(495)380-10-39, e-mail: info@
mtz-transmash.ru

Аннотация: Опубликованные результаты исследований 
связаны с изучением и выработкой рекомендаций по 
обоснованию параметров тормозной системы при тор-
можении из условий минимизации продольных нагрузок 
в составе. В данной статье рассмотрены динамические 
параметры – скорости нарастания давления в тормозных 
цилиндрах при торможении из условий минимизации 
продольных осевых нагрузок в составе. В качестве объ-
екта исследований принят 100 вагонный грузовой по-
езд, имеющий однотипные вагоны и типовую тормоз-
ную систему.

Ключевые слова: поезд, порядок формирования, мно-
готочечная разрядка, тормозная магистраль, торможе-
ние, реакция в автосцепке, динамическая нагруженность, 
удельная тормозная сила

Justification of the rate of pressure increase in the brake 
cylinders of freight cars from the conditions of reducing 
longitudinal dynamic forces

Vladimir Karpychev, PhD, Professor of the Department «Ma-
chine science, design, standardization and certification», 
Federal STATE Autonomous educational institution «Rus-
sian state University of transport» (RUTH (MIIT))
Sergey Chuev, Dr.-Eng., chief designer of MTZ TRANSMASH 
JSC, Honored designer of the Russian Federation
Sergey Bespalko, PhD, Professor of the Department «Wagons 
and wagon facilities», RUTH (MIIT)
Alexandra Bolotina, Dr.-Eng., associate Professor of the De-
partment «Machine science, design, standardization and cer-
tification», RUTH (MIIT)

Contact information: 28, bldg. 3, Lesnaya str., Mos-
cow, Russia, 125466, tel.: +7(495)380-10-39, e-mail: 
info@mtz-transmash.ru

Abstract: The published research results are related to the 
study and development of recommendations for justifying 
the parameters of the braking system during braking from the 
conditions of minimizing longitudinal loads in the composi-
tion. This article discusses the dynamic parameters-the rate 
of pressure increase in brake cylinders during braking from 
the conditions of minimizing longitudinal axial loads in the 
composition. The object of research is a 100-car freight train 
with the same type of cars and a typical brake system.

Keywords: train, formation order, multi-point discharge, 
brake line, braking, reaction in auto coupling, dynamic load-
ing, specific braking force

Аннотация: Оптимизация издержек за счет роста энерго- 
эффективности, а также снижение удельного потребле-
ния электроэнергии и топлива на тягу поездов являются 
одними из главных задач Стратегии развития холдинга 
РЖД и Долгосрочной программы развития ОАО «РЖД» до 
2025 года. Для решения этих задач, начиная с 2017 года, 
Дирекция тяги использует новый инструмент, а имен-
но поставку новых локомотивов на условиях Контракта 
Жизненного Цикла. Потребовалось определить, какой 
именно показатель следует использовать для оценки 
энергоэффективности локомотива. ПКБ ЦТ совместно 
с Дирекцией тяги разработан и предложен новый пока-
затель – коэффициент энергетической эффективности 
локомотива, который определяется по соотношению реа-
лизуемой силы тяги и затраченной на это электроэнергии 
для электровоза, а также методика его определения. Для 
тепловоза предлагается аналогичный подход, дополняе-
мый соотношением уровня затраченной электроэнергии, 
выработанной тяговым генератором, с уровнем затрачен-
ного дизельного топлива.

Ключевые слова: энергоэффективность, контракт жиз-
ненного цикла, электровоз, тепловоз, коэффициент энер-
гетической эффективности, методика определения коэф-
фициента энергетической эффективности, особенности 
режимов работы, системы преобразования энергии

Abstract: The key objectives of the Development Strategy of 
Russian Railways Holding and Long-Term Development Pro-
gram of Russian Railways up to the Year 2025 include value 
engineering due to increased energy efficiency and reduction 
the specific consumption of electricity and fuel for traction 
power. To address these challenges the Traction Directorate 
has been using a new tool, namely the supply of new locomo-
tives under the terms of the Life Cycle Contract, since 2017. It 
was necessary to determine which indicator should be used 
to assess the energy efficiency of the locomotive. PKB CT to-
gether with the Traction Directorate developed and proposed 
a new indicator for an electric locomotive - the energy efficien-
cy ratio of a locomotive, which is driven by the relationship 
between the realized traction effort and the energy expended 
for this as well as the methodology for determining it. A similar 
approach is proposed for the diesel locomotive, supplement-
ed by the ratio of the level of consumed electricity generated 
by the traction generator with the level of spent diesel fuel.

Keywords: energy efficiency, life cycle contract, electric loco-
motive, diesel locomotive, energy efficiency ratio, methods for 
determining the energy efficiency ratio, features of operating 
modes, energy conversion systems
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