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В. В. ПУТИН: «НАМ НУЖНО ПОДУМАТЬ 

О ЗАГРУЗКЕ СОБСТВЕННЫХ ПРЕДПРИЯТИЙ»

15 апреля Председатель Правительства РФ В. В. Путин посетил Тверской ва-
гоностроительный завод. В рамках экскурсии по предприятию директор заво-
да А. А. Василенко показал премьер-министру рамно-кузовной цех, комплекс 
автоматической сварки, выпускаемые вагоны нового модельного ряда, а так-
же рассказал об основных производственных циклах. После этого В. В. Пу-
тин провел встречу с представителями основных служб и подразделений кол-
лектива завода, на которой обсуждались проблемы не только ОАО «ТВЗ», 
но и всей отрасли в целом. Представляем вашему вниманию выдержки из от-
ветов премьер-министра на вопросы работников завода.

«... Проблема в том, что в условиях кри-
зиса потребление падает, перевоз-

ки падают. Это касается целой группы това-
ров…По нашим оценкам, по оценкам западных 
специалистов, как минимум в 2010 году подъем 
должен возобновиться. Если так, то тогда уве-
личатся погрузки, объемы перевозок и возоб-
новится востребованность продукции. Но если 
к этому времени будут потеряны коллективы, 
восстановить прежний объем будет сложно… 
Даже если мы еще выше поднимем градус эмо-
ций, от этого мировая экономика не изменит-

ся. Другое дело, что мы сегодня с вами долж-
ны найти такие способы поддержки ключевых 
отраслей, которые позволили бы …сохранить 
коллективы и поддержать производство. Вот 
об этом мы и должны сегодня подумать.

… Я, к сожалению наших китайских партне-
ров, дал указание в Китае не закупать ничего. 
Здесь нам нужно подумать о загрузке собствен-
ных предприятий. Хотя у Министерства транс-
порта такие планы были. Главным образом по-
тому, что они там дешевле. Имелись в виду, 
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прежде всего, грузовые вагоны, полувагоны 
и так далее…

… Сейчас во втором и третьем чтении Госу-
дарственной Думой принят бюджет, и у нас есть 
возможность решить вопрос о софинансиро-
вании по субсидиям для гражданского сектора 
экономики, в том числе для транспортного ма-
шиностроения, двух третей ставки рефинанси-
рования Центрального банка. Этот вопрос мы 
рассмотрим в самое ближайшее время. Если 
мы посчитаем и придем к выводу, что мы в со-
стоянии такой объем софинансировать, это, ко-
нечно, будет существенной поддержкой.

… Когда мы говорим, что из кризиса можно 
выйти обновленными и с перспективами раз-
вития, что имеется в виду? То, что за послед-
ние годы очень многие привыкли к «бешеным 
деньгам», которые в большом количестве при-
ходили и так же быстро уходили. Никто не счи-
тал издержки производства. Никто не заботил-
ся о том, чтобы внедрять энергосберегающие 
технологии и так далее. А сейчас, когда нужно 
как следует посчитать, что чего стоит, все заду-
мываются о том, как эти издержки сокращать, 
как сделать производство более эффектив-
ным и добиться большего результата. И на мно-
гих предприятиях так и делают. На вашем мно-
гое уже сделано, потому что эти 6,2 млрд, кото-
рые были вложены в реконструкцию, как раз и 
были направлены на это. Поэтому наша зада-
ча, моя — в данном случае, помочь вашим руко-
водителям и собственникам холдинга реструк-
турировать имеющиеся долги, чтобы сегодня 

они не тащили вниз имеющееся производство, 
а дали ему возможность развиваться.

... И последнее, может, самое эффективное 
и самое главное. Надеюсь, что это вас больше 
всего порадует. Считаю, что предприятие до-
стойно того, чтобы его поддержать напрямую. 
Поэтому, минимум в течение 10 дней, подпи-
шу постановление Правительства о выделении 
дополнительных денег в объеме 3 млрд рублей 
ОАО «РЖД» для прямой закупки у вас подвиж-
ного состава». 
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Сергей Борисович, почти два года назад 
в соответствии с Вашим поручением была 
утверждена «Стратегия развития транспорт-
ного машиностроения Российской Федерации 
в 2007–2010 годах и на период до 2015 года». 
Каких успехов за истекшее время добилось 
транспортное машиностроение?

— Переориентация железнодорожной отрасли 
на инновационное развитие, техническое пере-
вооружение и модернизацию обеспечит устой-
чивый спрос на продукцию железнодорожного 
машиностроения. Отрасль показывала высокие 
показатели роста. Предприятия существенно 
увеличивали объемы производства подвиж-

ного состава. Например, по итогам 2008 года 
на 45,3% увеличилось производство пассажир-
ских вагонов (2006 год — 717, 2008 год — 1042), 
локомотивов на 64,2% (277/455), электропоез-
дов на 15,4% (701/809).

При активном содействии ОАО «РЖД» в транс-
портном машиностроении создаются новые виды 
подвижного состава. В настоящее время транс-
портное машиностроение обеспечивает произ-
водство всей необходимой линейки подвижного 
состава, в частности, производство магистраль-
ных грузовых тепловозов и грузовых электро-
возов постоянного тока. Важность реализации 
этой задачи объясняется тем, что, по сути, соз-
дано вновь производство этих видов подвижного 
состава в Российской Федерации отечественны-
ми производителями.

Как изменилась ситуация в отрасли в связи 
с мировым экономическим кризисом, по-
следствия которого ощущают на себе все 
сферы экономики?

— В период с октября 2008 года на железнодо-
рожном транспорте значительно сократился гру-
зо- и пассажирооборот. В текущем году прогнози-
руется снижение на уровне 19%, в первом кварта-
ле 2009 года зафиксировано снижение погрузки 
около 27% по отношению к аналогичному периоду 
2008 года. В связи с этим имевший место дефицит 
подвижного состава сменился его профицитом. 
Снижение доходов ОАО «РЖД» и частных опера-
торов привело к частичному сокращению инвести-
ционных программ, уменьшению закупок нового 
подвижного состава. По причинам снижения спро-
са на продукцию транспортного машиностроения 
уменьшились объемы производства локомотивов 
на 24,6%, грузовых вагонов — на 48,2%, пасса-
жирских вагонов — на 47,2%, рельсов — на 27,9%. 
В этих условиях предприятия нуждаются в господ-
держке для сохранения накопленного потенциала 
и рабочих мест. Такая поддержка будет оказана 
в рамках специального постановления Правитель-
ства от 14 января 2009 года № 24.

Насколько в сложившихся условиях сохра-
няется актуальность тех мероприятий, кото-

C. Б. ИВАНОВ: «РОСТ ЭКОНОМИКИ 

ВОССТАНОВИТСЯ, И ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ 

ТРАНСПОРТ НЕ ДОЛЖЕН СТАТЬ 

ОГРАНИЧИТЕЛЕМ ПОДЪЕМА ИЗ-ЗА 

ДЕФИЦИТА ПОДВИЖНОГО СОСТАВА»

С. Б. Иванов — Заместитель Председателя 
Правительства Российской Федерации. Коор-
динирует работу федеральных органов испол-
нительной власти по вопросам государственной 
политики в области развития промышленности, 
обеспечения оборонно-промышленного ком-
плекса, транспорта и связи, науки и инноваци-
онной деятельности и другим вопросам, связан-
ным с обеспечением национальной обороны.
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рые были предусмотрены стратегией разви-
тия отрасли?

— С одной стороны, часть системной пробле-
мы отрасли, сформулированной в Стратегии, 
связанная со способностью машиностроителей 
удов летворить платежеспособный спрос на свою 
продукцию в значительной степени, за счет на-
ращивания мощностей по 20–30% в предыду-
щие годы, приблизилась к решению. Однако, 
это недостаточно изменило ситуацию с умень-
шением износа парка подвижного состава. Он 
остается крайне высоким. Огромное количество 
подвижного состава подлежит списанию по сро-
ку службы. И не хватило всего нескольких лет 
стабильной работы для решения этой проблемы. 
Но спад в экономике сменится подъемом, и тог-
да вновь могут возникнуть пиковые проблемы 
дефицита отдельных видов подвижного соста-
ва. Машиностроители должны быть готовы к та-
ким изменениям. Поэтому Правительство этому 
сектору экономики оказывает особое внимание 
и уже поддержало ряд крупных предприятий. 
Сегодня рассматриваются вопросы формирова-
ния спроса на продукцию транспортного маши-
ностроения, в том числе и на основе долгосроч-
ных контрактов с ОАО «РЖД», как это сделано 
с Тверским вагоностроительным заводом.

С другой стороны, в условиях снижения доход-
ной базы, железнодорожный транспорт предъ-
являет более жесткие требования к технико-
экономическим показателям нового подвижно-
го состава. Повышение производительности, 
снижение расхода топлива и энергии на тягу, 
снижение расходов на ремонт подвижного соста-
ва — это закономерные требования потребите-
лей, актуальность которых возросла в новых эко-
номических условиях. В Стратегии были четко 
сформулированы целевые показатели качества 
и производительности подвижного состава. Нуж-
но обеспечить их достижение и, по возможности, 
превзойти. Только в этом случае можно стимули-
ровать спрос даже при низких темпах развития. 
Это важная задача сегодняшнего момента, кото-
рую машиностроители стремятся реализовать.

В то же время, несмотря на оперативные кор-
ректировки в процессе реализации Стратегии, не 
изменяется основная миссия отрасли — полное 
обеспечение потребности российского желез-
нодорожного транспорта в современном инно-
вационном подвижном составе. Рост экономики 
восстановится, и в этот момент железнодорож-
ный транспорт не должен стать ограничителем 
подъема из-за дефицита подвижного состава, 
неразвитости инфраструктуры, низких технико-
экономических характеристик железнодорожных 
перевозок. Эта стратегическая задача остается 
актуальной, и огромная роль транспортных ма-
шиностроителей в ее решении несомненна.

Качество подвижного состава зачастую зави-
сит не только от его непосредственных произ-
водителей, но и от качества комплектующих 
и материалов, применяемых при его произ-

водстве. Какие из новых разработок предпри-
ятий других отраслей, в том числе оборонно-
промышленного комплекса, уже нашли или 
в ближайшее время найдут свое применение 
при производстве подвижного состава?

— ОАО «РЖД» как основной заказчик продук-
ции транспортного машиностроения занимает 
активную позицию в вопросах внедрения инно-
вационных технологий не только при производ-
стве подвижного состава, но и на всех этапах 
процесса железнодорожных перевозок.

Проходят испытания новых покрытий для под-
вижного состава, позволяющих снизить корро-
зию, расходы на очистку вагонов. При помощи 
полимерных покрытий с применением нанотех-
нологий в перспективе может быть решена про-
блема смерзания насыпных грузов и отложения 
осадка на стенках цистерн для перевозки неф-
ти и нефтепродуктов. Разрабатываются новые 
смазочные материалы, технологии упрочне-
ния ответственных узлов подвижного состава. 
Большое внимание уделяется вопросам эко-
логической безопасности: проходят испытания 
новых систем фильтрации сточных вод, очистки 
выхлопных газов у тепловозов.

Разработан принципиально новый для России, 
да и для всего мира, тип локомотива — газо-
турбовоз. В его создании приняли участие ряд 
предприятий: турбина разработана и произведе-
на Самарским научно-техническим комплексом 
им. Н. Кузнецова, газотурбовоз спроектирован 
специалистами ВНИКТИ, генератор машины 
создан на Лысьвенском электромеханическом 
заводе, опытный образец собран на Воронеж-
ском локомотиворемонтном заводе.

Эта разработка одобрена Правительственной ко-
миссией по высоким технологиям и инновациям.

При таком комплексном подходе и с учетом 
масштабов деятельности ОАО «РЖД» внедре-
ние инновационных технологий в будущем долж-
но привести к значительному снижению затрат 
самого ОАО «РЖД», а, с учетом мультиплика-
тивного эффекта, инновационная деятельность 
поддерживает самые передовые в технологиче-
ском отношении сектора нашей экономики.

Отдельно стоит сказать о внедрении системы 
спутниковой навигации ГЛОНАСС/GPS на желез-
нодорожном транспорте. Применение этой систе-
мы позволит изменить саму технологию процесса 
железнодорожных перевозок. Возможность мони-
торинга в реальном времени состояния и место-
положения подвижного состава, вплоть до каж-
дого вагона, состояния всех наземных устройств 
и сооружений, вместе с применением современ-
ных технологий обработки данных позволит по-
высить эффективность системы управления дви-
жением, текущего планирования перевозок, опе-
ративно «расшивать» узкие места.

Успешность сотрудничества ОАО «РЖД» 
и транспортных машиностроителей в рамках соз-
данного Некоммерческого Партнерства «Объе-
динение производителей железнодорожной тех-
ники» заслуживает высокого одобрения. 
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Владимир Иванович, как Вы оцениваете ны-
нешнее положение предприятий железно-
дорожного машиностроения в России?

— Положение нелегкое, но сейчас в России 
и во всем мире вряд ли можно найти промыш-

ленное предприятие, ситуацию на котором мож-
но было бы охарактеризовать как благополуч-
ную. К тому же, транспортное машиностроение 
в нашей стране никогда не было сверхприбыль-
ной отраслью — в советские годы все работали 
на себестоимость, в постсоветский период — 
в убыток, и только последние несколько лет ста-
ли приносить заводам какую-то прибыль.

Практически всем предприятиям этих не-
скольких «тучных» лет оказалось достаточно 
для того, чтобы провести реорганизацию про-
изводства, довести загрузку производственных 
мощностей до 100%, наладить контакт с ино-
странными партнерами или инвесторами. Одна-
ко времени не хватило на то, чтобы сократить от-
ставание в качестве продукции от иностранных 
производителей — и именно это стало основной 
причиной столь жесткого воздействия кризиса 
на российское железнодорожное машинострое-
ние. Крайне тяжело выжить в кризисных усло-
виях, если имеешь только один рынок сбыта.

Проводить какие-либо серьезные НИОКР, 
внедрять новые виды продукции российские 
машиностроители сейчас вряд ли смогут. Но им 
вполне по силам заняться оптимизацией произ-
водственных процессов и, главное, улучшением 
качества выпускаемой продукции. Мы сейчас 
видим две взаимоисключающие линии поведе-
ния на предприятиях: кто-то бьется в истерике 
из-за уменьшения заказа, а кто-то сокращает 
издержки, внедряет рационализаторские ин-
новационные предложения и получает реаль-
ный экономический эффект. Легко догадаться, 
у кого больше шансов пережить кризис и обра-
тить его себе на пользу.

Как Вы считаете, насколько целесообразно 
во время кризиса приостанавливать круп-
ные затратные проекты в машиностроении 
и в транспортной сфере?

— Это неизбежно, к сожалению. Но отменить 
вообще все инвестиционные проекты было бы 
самоубийственным решением. От чего мы 
сейчас должны отказаться? От строительства 
или ремонта инфраструктуры? От приобрете-
ния нового подвижного состава? Легко пред-
ставить, во что тогда превратятся железные 
дороги через несколько лет, когда начнется 
новый рост экономики и, как следствие, рост 
грузооборота.

В. И. ЯКУНИН: «ОАО «РЖД» ДЕЛАЕТ 

ВСЕ, ЧТОБЫ ПОДДЕРЖАТЬ 

МАШИНОСТРОИТЕЛЕЙ, НО ЭТА ДОРОГА 

ДОЛЖНА БЫТЬ С ДВУСТОРОННИМ 

ДВИЖЕНИЕМ»

Владимир Иванович Якунин родился 30 июня 
1948 года в городе Меленки Владимирской об-
ласти. В 1972 году окончил Ленинградский ме-
ханический институт. Работал в Государствен-
ном институте прикладной химии, Управлении 
Государственного комитета Совета Минист ров 
СССР по внешнеэкономическим связям, Физико-
техническом институте им. А. Ф. Иоффе АН СССР. 
С 1985 по 1991 год — на дипломатической рабо-
те (второй, затем первый секретарь Постоянного 
представительства СССР при ООН). Далее — 
председатель совета директоров АОЗТ "Между-
народный центр делового сотрудничества", на-
чальник Северо-Западной окружной инспекции 
Главного контрольного управления Президента 
РФ. С октября 2000 года — заместитель мини-
стра транспорта РФ. С февраля 2002 года — 
первый заместитель министра путей сообщения. 
С октября 2003 года — первый вице-президент 
ОАО "Российские железные дороги". 14 июня 
2005 года назначен президентом ОАО "РЖД".
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Однако сохранить запланированный до кри-
зиса объем заказов подвижного состава нам не 
удастся в связи с почти двукратным сокращени-
ем инвестиционной программы. Насколько это 
возможно, ОАО «РЖД» стремится поддержи-
вать развитие российского железнодорожного 
машиностроения. Но надо понимать, что мы для 
предприятий трансмаша являемся заказчиком, 
а не кормящей матерью.

Что именно делает ОАО «РЖД» для под-
держки машиностроителей?

— Не без содействия ОАО «РЖД» правитель-
ство утвердило правила субсидирования про-
центных ставок по кредитам, предоставленным 
предприятиям транспортного машиностроения 
на техническое перевооружение. Кроме того, 
мы стараемся поддержать ключевые для отрас-
ли предприятия.

Поскольку закупки нового грузового подвиж-
ного состава переданы Первой грузовой компа-
нии, с начала текущего года ОАО «РЖД» вы-
деляет инвестиционные средства на покупку 
только перспективных моделей грузовых ваго-
нов. До конца года мы предполагаем приобре-
сти 500 новых экспериментальных полувагонов 
на сумму 1,1 млрд рублей.

В частности, речь может идти о покупке 208 по-
лувагонов модели 12-196-01 производства 
ОАО «НПК «Уралвагонзавод» с нагрузкой на ось 
колесной пары 25 тонн, 142 полувагонов моде-
ли 12-2123 производства ЗАО «Промтрактор-
Вагон» с глухим кузовом и нагрузкой на ось ко-
лесной пары 25 тонн в габарите Тпр, 150 полу-
вагонов модели 12-9788-01 производства 
ЗАО «Пром трак тор-Вагон» с нагрузкой на ось 
колесной пары 23,5 тонны.

Кроме того, в 2009 году Тверскому вагоно-
строительному заводу будет выделено 2 млрд 

рублей на разработку проекта строительства 
вагонов повышенной комфортности класса RIC, 
которые в России ранее никогда не произво-
дились. Эти деньги изысканы за счет перерас-
пределения средств инвестпрограммы внутри 
компании. В апреле, по итогам визита на ТВЗ 
председателя Правительства РФ В. В. Пути-
на, было также принято решение о выделении 
ОАО «РЖД» дополнительных 3 млрд. рублей 
на прямую закупку вагонов. Также подписан до-
говор между ОАО «РЖД» и руководством Твер-
ской области, по которому все средства, запла-
нированные на компенсацию убытков от при-
городных перевозок в текущем году, останутся 
в регионе и пойдут на развитие машинострое-
ния и транспортной системы региона.

Чего Вы, в свою очередь, ждете от россий-
ских производителей?

— Снижение издержек и отпускных цен — един-
ственный выход для всех. За счет антикризис-
ных мер в I квартале текущего года ОАО «РЖД» 
сэкономило более 700 млн рублей, а в IV квар-
тале эксплуатационные издержки были сниже-
ны на 50 млрд. рублей. Сейчас настало время 
рационализации расходов — и в этом заклю-
чается, как ни странно, благотворное влияние 
кризиса.

В среднем российские предприятия железно-
дорожного машиностроения могут снизить цену 
на свою продукцию до 20%. Со своей стороны 
мы готовы сделать все, чтобы поддержать их 
в это трудное время, в том числе используя наш 
лоббистский потенциал — но эта дорога долж-
на быть с двусторонним движением. 
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ОСНОВЫ СОТРУДНИЧЕСТВА

27 апреля в Верхней Пышме (Свердловская область) в рамках совещания 
по вопросам реализации инвестиционной программы ОАО «РЖД» и задачах 
предприятий Уральского региона в поставках железнодорожной техники пре-
зидент ОАО «РЖД» В. И. Якунин и руководители ведущих холдингов — гене-
ральный директор ЗАО «Трансмашхолдинг» А. А. Андреев и генеральный ди-
ректор ОАО «Синара —– Транспортные Машины» А. В. Салтаев — заключи-
ли Хартию об основополагающих принципах сотрудничества в сфере транс-
портного машиностроения.

По словам В. И. Якунина, «Хартия ориенти-
рует на повышение конкурентоспособности 
и обеспечение высокого качества продукции. 
Она направлена на то, чтобы предприятия при-
нимали на себя добровольные обязательства 
по выполнению стандартов транспортного ма-
шиностроения».

Достижение баланса интересов в отноше-
ниях ОАО «РЖД» и российских предприятий 
транспортного машиностроения является зало-
гом устойчивого развития железнодорожного 
транспорта РФ до 2030 года. По мнению участ-
ников совещания, пример Хартии может выйти 
за пределы отношений ОАО «РЖД» со своими 
поставщиками и стать ориентиром для других 
отраслей промышленности и экономики.

Развитию транспортного машиностроения бу-
дет способствовать совершенствование процес-
са ценообразования на выпускаемую продук-
цию, в том числе переход с ресурсного (затрат-
ного) метода формирования цены новых видов 
железнодорожной техники на метод определе-
ния цены, исходя из стоимости всего жизненного 

цикла продукции с учетом международной прак-
тики. Тем самым будет дан мощный толчок инно-
вационному развитию российских предприятий 
транспортного машиностроения.

В Хартии изложены стратегические векторы 
сотрудничества между потребителями и произ-
водителями железнодорожной техники и компо-
нентов, такие как:

  качество и надежность продукции;
  ценообразование в ОАО «РЖД»;
  усиление ответственности за качество вы-

пускаемой продукции;
  инновационное развитие транспортного 

машиностроения;
  вопросы участия предприятий в регио-

нальном развитии Российской Федерации.
От лица НП «Объединение производителей 

железнодорожной техники», на которое воз-
ложены функции по организации регистрации, 
учета и мониторинга действий присоединив-
шихся организаций, Хартию подписал прези-
дент НП «ОПЖТ» В. А. Гапанович. 
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ХАРТИЯ

ОАО «РОССИЙСКИЕ ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ», 

НП «ОБЪЕДИНЕНИЕ ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ТЕХНИКИ» 

И РОССИЙСКИХ ПРЕДПРИЯТИЙ 

ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ, 

ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ 

ТЕХНИКИ, УЗЛОВ И КОМПОНЕНТОВ
г. Екатеринбург 27 апреля 2009 г.

ОАО «Российские Железные Дороги» и дру-
гие потребители железнодорожной техники, 
НП «Объединение производителей железно-
дорожной техники» и руководители россий-
ских предприятий транспортного машинострое-
ния, производители железнодорожной техники, 
узлов и компонентов,

учитывая сложившиеся неблагоприятные усло-
вия мирового финансового кризиса,

поддерживая антикризисные меры Правитель-
ства Российской Федерации, в том числе в ча-
сти оказания поддержки предприятиям транс-
портного машиностроения,

понимая необходимость повышения качества и 
надежности железнодорожной техники, вклю-
чая узлы и компоненты, а также необходимость 

перехода предприятий транспортного машино-
строения на инновационные и энергосберегаю-
щие технологии,

считая, что успешное развитие сферы железно-
дорожного транспорта невозможно без устой-
чивого развития национальной сферы транс-
портного машиностроения,

принимая во внимание Концепцию социально-
экономического развития Российской Федера-
ции до 2020 года, особенно в части повышения 
комфортабельности и доступности пассажир-
ских железнодорожных перевозок,

заключили настоящую Хартию об основополага-
ющих принципах ответственного ведения бизне-
са в сфере транспортного машиностроения, ко-
торым мы намерены добровольно следовать.

Мы, руководители ОАО «РЖД» и российских 
предприятий транспортного машиностроения, 
производителей железнодорожной техники, 
узлов и компонентов, видим свою главную мис-
сию в обеспечении устойчивого развития же-
лезнодорожного  транспорта Российской Фе-
дерации с учетом Транспортной стратегии Рос-
сийской Федерации на период до 2030 года.

Мы осознаем, что последствия решений, при-
нимаемых в рамках наших организаций, выхо-
дят за рамки компаний и оказывают непосред-
ственное влияние на обеспечение экономиче-
ской и транспортной безопасности Российской 
Федерации.

Принципы ответственности деловой практики

Ответственная миссия ОАО «Российские Железные Дороги», 
НП «Объединение производителей железнодорожной техники» 
и российских предприятий транспортного машиностроения, 
производителей железнодорожной техники, узлов и компонентов 
в сфере повышения безопасности, качества и надежности
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Учитывая то, что ОАО «РЖД» является круп-
нейшим потребителем продукции транспортно-
го машиностроения, Мы, руководители россий-
ских предприятий транспортного машиностро-
ения, производителей железнодорожной тех-
ники, узлов и компонентов, обязуемся вести 
непрерывную работу по оптимизации затрат 
на производство с улучшением качества выпу-
скаемой продукции.

Мы, руководители российских предприятий 
транспортного машиностроения — произво-
дителей железнодорожной техники обязуемся 
безусловно выполнять положения и требования 
соглашений и договоров с ОАО «РЖД» в преде-
лах согласованных цен.

Мы признаем, что основная роль российских 
предприятий — производителей железнодорож-
ной техники состоит в непрерывном развитии 
и совершенствовании производимых товаров, 
создании инновационных, качественных продук-
тов в сфере железнодорожного машинострое-
ния. Инновационные разработки должны быть 
направлены не только на снижение себестоимо-
сти продукции, но и на уменьшение затрат во все 
периоды жизненного цикла продукции.

Мы отмечаем, что развитию транспортного ма-
шиностроения будет способствовать совершен-
ствование процесса ценообразования на вы-
пускаемую продукцию, в том числе переход 
до 2011 года с ресурсного (затратного) мето-
да формирования цены новых видов железно-

дорожной техники на метод определения цены, 
исходя из стоимости всего жизненного цикла 
продукции с учетом международной практики. 
Тем самым будет дан мощный толчок иннова-
ционному развитию российских предприятий 
транспортного машиностроения, производите-
лям железнодорожной техники, узлов и компо-
нентов.

Мы считаем, что повышение безопасности и ка-
чества производимой продукции неразрывно 
связано с национальным государственным тех-
ническим регулированием. Технологии и мате-
риалы, применяемые в разработке инноваций в 
сфере транспортного машиностроения, должны 
отвечать не только требованиям технических ре-
гламентов и национальных стандартов по безо-
пасности и качеству, но и требованиям в области 
энергосбережения и энергоэффективности.

Мы стремимся достигать высоких долгосроч-
ных экономических и социальных результа-
тов на основе баланса интересов ОАО «РЖД» 
и российских предприятий транспортного ма-
шиностроения, производителей железнодорож-
ной техники, узлов и компонентов. 

Мы убеждены, что взаимоотношения меж-
ду ОАО «Российские Железные Дороги», 
НП «Объединение производителей железно-
дорожной техники» и российскими компания-
ми — производителями железнодорожной тех-
ники и компонентов должны строиться на осно-
ве публичности и экономического равноправия.

Мы понимаем, что наши компании и наши ра-
ботники — неотъемлемая часть общества.

Мы поддерживаем усилия власти и граждан-
ские инициативы в области экономического, 
социального и культурного развития террито-
рий размещения наших предприятий, сохране-
ния культурного наследия и разнообразия.

Мы принимаем участие в решении общественно 
значимых задач на региональном уровне.

Мы стремимся устанавливать эффективное 
партнерство с региональными и местными вла-
стями, институтами гражданского общества 
с целью совместного участия в достижении об-
щих целей развития окружающего сообщества.

Хартия предполагает добровольное информи-
рование о результатах деятельности в соот-
ветствии с принципами, изложенными в Хар-
тии. Решение о выборе способов предоставле-
ния информации по результатам деятельности 

компании вправе принимать самостоятельно с 
учетом готовности, целесообразности, соответ-
ствия собственным интересам.

Ответственная миссия ОАО «Российские Железные Дороги» 
и российских предприятий транспортного машиностроения, 
производителей железнодорожной техники, узлов и компонентов 
по развитию регионов Российской Федерации

Цель Хартии
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ОАО «НПО автоматика имени академи-
ка Н. А. Семихатова», ОАО «НПО «САУТ», 
ОАО «НПК «Уралвагонзавод», ОАО «Карпин-
ский электромашиностроительный завод», 
ОАО «Челябинский компрессорный завод», 
ФГУП «Электромашина», ООО «Лысьвен-

ский завод тяжелого электромашиностроения 
«Привод», ОАО «Уралкриомаш», ЗАО «Урал-
кабель», ОАО «Металлист», ОАО «Вента», 
ООО «Микроакустика», ЗАО «Крона Групп», 
ЗАО «Уралэлектромаш». 

Участие в процессе добровольного информи-
рования НП «ОПЖТ» является последователь-
ным логичным шагом для организаций, разде-
ляющих принципы Хартии.

Хартия не предусматривает нормативного 
внешнего контроля соблюдения ее принципов 
присоединившимися организациями.

Хартия об ответственном взаимодействии меж-
ду ОАО «Российские Железные Дороги» и рос-
сийскими производителями железнодорожной 
техники и компонентов — добровольная ини-
циатива, основанная на понимании и призна-
нии представителями делового сообщества ак-
тивной роли бизнеса в общественном разви-
тии, важности следования нормам ответствен-
ной деловой практики с учетом баланса интере-
сов заинтересованных сторон.

Хартия направлена на содействие тому, чтобы:
  провозглашенные принципы стали частью 

корпоративных стратегий и повседневной дело-
вой жизни каждой из присоединившейся орга-
низации;

  партнерство, взаимодействие и сотруд-
ничество основных заинтересованных сторон 
в достижении целей общества стали более эф-
фективными.

Хартия — документ, открытый для присоеди-
нения любой организации, которая является 
российским предприятием транспортного ма-
шиностроения — производителем железнодо-
рожной техники, узлов и компонентов.

НП «Объединение производителей железнодо-
рожной техники» организует регистрацию, учет 
и мониторинг действий присоединившихся ор-
ганизаций:

  размещает сведения о присоединении 
компаний к Хартии на сайте НП «ОПЖТ»;

  ведет реестр компаний-участников, выда-
ет Свидетельство о присоединении;

  обобщает информацию о практике приме-
нения Хартии предприятиями и организациями 
и размещает ее на сайте НП «ОПЖТ»;

  предоставляет информационную под-
держку предприятиям посредством организа-
ции площадок для диалогов (деловые встречи, 
семинары, круглые столы, экспертные группы 
и пр.) по обмену опытом, а также распростране-
ния сведений о лучшей практике, методических 
материалов и т. д.

Присоединение организаций к Хартии произво-
дится бесплатно.

Участники Хартии получают от НП «ОПЖТ» 
Свидетельство о присоединении.

Президент
ОАО «Российские
Железные Дороги»

  В. И. Якунин

Генеральный директор
ЗАО «Трансмашхолдинг»

  А. А. Андреев

Генеральный директор
ОАО «Синара — Транспорт-
ные Машины»

  А. В. Салтаев

К Хартии о взаимодействии ОАО «Российские Железные Дороги», 
НП «Объединение производителей железнодорожной техники» 
и российскими предприятиями транспортного машиностроения, 
производителями железнодорожной техники, узлов и компонентов 
присоединяются:

Порядок присоединения к Хартии
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17 марта во французском посольстве со-
стоялась встреча вице-президентов 

НП «ОПЖТ» Ю. З. Саакяна и Н. Н. Лысен-
ко с представителями французских компаний, 
работающих в сфере производства комплек-
тующих для железнодорожного машиностро-
ения. Французская делегация, состоявшая из 
представителей компаний Baron Groupe, Delos 
Industries, Sogema Engineering, ELNO, Certifer, 
Straliforme Compreforme, GSDI SAS, Duflot 
Industrie и Sarl Heuille et Fils, под руководством 
генерального директора Ассоциации произво-
дителей оборудования для железнодорожного 
транспорта Эрика Манюсе, приезжала в Москву 
для участия в выставке ExpoRail с целью озна-
комления с российским рынком.

Ю. З. Саакян рассказал французским гостям 
о текущей ситуации в железнодорожном ма-
шиностроении России, отметив, что, несмотря 
на кризис, у руководства страны  нет сомнения 
в необходимости реализации положений Стра-
тегии развития транспортного машиностроения 
и Стратегии развития железнодорожного транс-
порта — могут лишь произойти корректировки 
сроков выполнения намеченных мероприятий. 
Французские производители получили отве-
ты на интересовавшие их вопросы — о мощно-
стях российских предприятий, наличии проблем 
с квалифицированным персоналом в отрас-

ли, планах по развитию инфраструктуры и при-
обретению подвижного состава за рубежом. 
По мнению Ю. З. Саакяна, на российском рын-
ке французские производители вряд ли смогут 
выступать как самостоятельные игроки, однако 
могут рассчитывать на кооперацию с отечес т-
вен ными компаниями.

Затем Н. Н. Лысенко ознакомил аудито-
рию с информацией о деятельности и зада-
чах НП «ОПЖТ» — системном интеграторе ин-
дустрии железнодорожного машиностроения 
в России, на долю членов которого приходит-
ся 82% всей продукции отрасли. В его выступ-
лении наибольший интерес аудитории вызва-
ла информация о системе добровольной серти-
фикации, принятой в НП «ОПЖТ», ведь далеко 
не все европейские предприятия могут позво-
лить себе сложную и дорогостоящую процедуру 
прохождения аудита по стандарту IRIS.

Менеджер по продажам компании ELNO Си-
риль Борде заявил в интервью нашему журна-
лу, что Россия входит в число приоритетных для 
ELNO рынков. Компания хотела бы поставлять 
информационные системы для двухэтажных 
вагонов производства Alstom и Трансмашхол-
динга, а также для новой высокоскоростной 
ветки Санкт-Петербург – Москва — Нижний Нов-
город. 

18–20 марта при поддержке Минтранса РФ, 
ОАО «РЖД», ТПП РФ прошла III Между-

народная выставка Еxporail — крупнейшая 
в России международная специализирован-
ная презентационная площадка достижений 
в области оборудования, технологий и услуг 
для обеспечения функционирования желез-
ной дороги. В выс тав ке приняли участие около 

200 компаний из 15 стран (России, Германии, 
Италии, Швейцарии, Финляндии и др.), в том 
числе  ОАО «РЖД», Siemens, ECM SPA, Skoda 
Transportation, Alstom, а также многие россий-
ские производители.

В рамках выставки состоялся дискуссионный 
клуб «Железнодорожная отрасль: от инвести-
ций к технологиям», на котором выступил вице-

ВСТРЕЧА ПРЕДСТАВИТЕЛЕЙ НП «ОПЖТ»
С ДЕЛЕГАЦИЕЙ ФРАНЦУЗСКИХ ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ

III МЕЖДУНАРОДНАЯ ВЫСТАВКА ЕXPORAIL
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30 марта закончена приемка тепловоза 
2ТЭ25А «Витязь» (создан на Брянском 

машиностроительном заводе), мощностью 
2х2 500 кВт (2х3 400 л. с.) с электрической пе-
редачей пе ре мен но-переменного тока, с асин-
хронными тяговыми двигателями и поосным ре-
гулированием силы тяги. Локомотив предназна-
чен для вождения грузовых поездов на желез-
ных дорогах колеи 1 520 мм в климатических 
районах I2, II4...II10 по ГОСТ 16350.

Межведомственная комиссия под предсе-
да тель ством старшего вице-президента 
ОАО «РЖД» В. А. Гапановича рассмотрела ре-
зультаты предварительных приемочных и сер-
тификационных испытаний нового тепловоза. 
Было сделано заключение о том, что первый об-
разец магистрального тепловоза 2ТЭ25А-001 из-
готовлен в соответствии с конструкторской доку-
ментацией и отвечает требованиям технического 
задания по всем ключевым параметрам.

Разработка и создание тепловоза были про-
ведены по инициативе ОАО «РЖД» при участии 
ведущих отраслевых научно-исследовательских 
институтов. Новый тепловоз обладает высо-
кими эксплуатационными характеристиками, 
оптимально подходит для вождения тяжеловес-
ных поездов и по своей экологической безопас-
ности соответствует нормам стандарта Евро-3. 
По мнению начальника Центра техническо-
го ауди та ОАО «РЖД» С. В. Палкина, машина  
вполне конкурентоспособна по отношению к за-
рубежным аналогам.

Свой эксплуатационный пробег общей про-
тяженностью более 5 000 км тепловоз прохо-
дил на Московской железной дороге в конце 
2007 года. На отдельных участках максималь-
ный вес состава в 1,8 раза превышал перевози-
мый действующими локомотивами. В ходе про-
бега «Витязь» провел грузовой поезд общей 
массой 7 800 тонн, при норме для основного гру-
зового тепловоза ОАО «РЖД» 2ТЭ10М в 5 200 

тонн. Конструкторской документации, пред-
ставленной членам комиссии, присвоена лите-
ра О1, дающая право на изготовление устано-
вочной партии тепловозов в количестве 25 еди-
ниц. Согласно решению комиссии, эксплуа-
тация локомотива начнется в депо Брянск-II в 
апреле этого года.

Компоновка тепловоза 2ТЭ25А выполнена 
на базе магистрального грузового двухсекци-
он ного тепловоза 2ТЭ25К «Пересвет» та-
кой же мощности, с электрической передачей 
переменно-постоянного тока, с коллекторными 
тяговыми двигателями.

После получения сертификата Регистра сер-
тификации на федеральном железнодорож-
ном транспорте будет начата постоянная экс-
плуатация «Витязя» на сети ОАО «РЖД». Вто-
рой тепловоз — 2ТЭ25А-002 — должен быть 
изготовлен на БМЗ ко Дню железнодорож-
ника, который будет отмечаться в августе 
2009 года. 

президент НП «ОПЖТ» В. А. Матюшин, который, 
в частности, отметил, что спасти транспортное 
машиностроение может только кредитование 

частных перевозчиков «на нормальных услови-
ях», и именно этого машиностроители ждут от 
государства, а не госзаказа. 

ПЕРВЫЙ МАГИСТРАЛЬНЫЙ ГРУЗОВОЙ ТЕПЛОВОЗ
С АСИНХРОННЫМ ТЯГОВЫМ ПРИВОДОМ «ВИТЯЗЬ»
ПРИНЯТ МЕЖВЕДОМСТВЕННОЙ КОМИССИЕЙ
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1 апреля в Париже в присутствии президен-
та ОАО «РЖД» В. И. Якунина было подпи-

сано соглашение о стратегическом партнер-
стве между Alstom Transport и ЗАО «Транс-
машхолдинг» (ТМХ), согласно которому 

фран цузская компания, которая является 
лидером в сфере машиностроения в своей 
стране и одной из крупнейших машиностро-
ительных компаний мира, приобретет 25% 
плюс одну акцию в капитале материнской 

ALSTOM TRANSPORT ПРИОБРЕЛ
БЛОКПАКЕТ АКЦИЙ ЗАО «ТРАНСМАШХОЛДИНГ»
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компании российского производителя. При 
определении стоимости пакета акций будут 
приниматься во внимание финансовые ре-
зультаты деятельности ЗАО «Трансмашхол-
динг» в 2008–2011 годах.

Также, в соответствии с достигнутым согла-
шением, Alstom Transport будет оказывать ТМХ 
технологическую и методологическую поддерж-
ку в модернизации производственных процес-
сов на предприятиях и в разработке нового по-
коления железнодорожной техники для россий-
ского рынка.

Партнеры договорились о создании на пари-
тетных началах совместной компании, которая 
будет заниматься разработкой новых моделей 
подвижного состава для российского желез-
нодорожного транспорта (в этой работе будут 

использоваться новейшие технологии Alstom 
Transport и ТМХ), а также созданием в России 
центров компетенции по разработке новых про-
дуктов на базе ноу-хау обеих сторон.

Производство новой продукции, предназна-
ченной для рынков России и других стран СНГ, 
будет осуществляться в России, уровень его ло-
кализации составит 75–80%. Первой совмест-
ной разработкой станет электровоз, основан-
ный на принципе базовой платформы, который 
создается на Новочеркасском электровозо-
строительном заводе. Планируется, что опыт-
ный экземпляр локомотива будет представлен 
в середине 2010 года.

Партнеры намереваются также продолжить 
свое сотрудничество в сфере производства 
двухэтажных пассажирских вагонов. 

3 апреля группа компаний ИСТ, строящая 
вмес те с Внешэкономбанком и Евразийским 

банком развития в городе Тихвин Ленинград-
ской области завод по выпуску грузовых ваго-
нов стоимостью $800 млн, презентовала про-
дукцию предприятия. На презентации присут-

ствовали старший вице-президент ОАО «РЖД» 
В. А. Гапанович, вице-губернатор Ленинград-
ской области Г. В. Двас, а также представители 
Октябрьской железной дороги.

Тихвинский вагоностроительный завод 
(ТВСЗ) должен быть запущен в 2010 году. Про-

2 апреля президент ОАО «РЖД» В. И. Якунин 
вместе с губернатором Тверской области 

Д. В. Зелениным посетил «Тверской вагоностро-
ительный завод» (ТВЗ). Ключевым событием ви-
зита В. И. Якунина стало обсуждение комплекса 
антикризисных мер, направленных на поддержку 
завода, который является основным поставщи-
ком пассажирских вагонов для ОАО «РЖД».

В связи с тем, что кризис заставил железно-
дорожный холдинг сократить в наступившем 
году объемы закупок у ТВЗ, для поддержания 
работоспособности завода было принято реше-
ние направить на его развитие 2 млрд рублей 
из средств инвестпрограммы ОАО «РЖД». Эти 
деньги пойдут на разработку проектной доку-
ментации для производства на базе завода 
предназначенных для международных перево-
зок вагонов габарита RIC, ранее в России не вы-
пускавшихся. Уже в 2010 году ОАО «РЖД» 
предполагает приобрести 12 таких вагонов.

ОАО «РЖД» и руководство Тверской облас-
ти договорились, что все средства, которые 
в 2009 году должны были быть направлены об-
ластью на компенсацию убытков железной до-
роги от осуществления пригородных перево зок, 
останутся в регионе и пойдут на развитие маши-
ностроения и транспортной системы области.

Однако президент ОАО «РЖД» отметил, что 
заводу, в свою очередь, необходимо снизить 
стоимость своей продукции. Председатель 
Совета директоров ЗАО «Трансмашхолдинг» 
А. Р. Бокарев заверил В. И. Якунина, что ТВЗ 
уже сейчас идет по пути повышения произво-
дительности труда, ресурсосбережения и заме-
ны импортных комплектующих российскими. 

ГРУППА КОМПАНИЙ ИСТ ПРЕДСТАВИЛА НОВЫЕ ОБРАЗЦЫ ТЕХНИКИ 
НА ТИХВИНСКОМ ВАГОНОСТРОИТЕЛЬНОМ ЗАВОДЕ

ПРЕЗИДЕНТ ОАО «РЖД» В. И. ЯКУНИН ПОСЕТИЛ
ТВЕРСКОЙ ВАГОНОСТРОИТЕЛЬНЫЙ ЗАВОД
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3 апреля в Санкт-Петербурге состоялась пер-
вая научно-практическая конференция «Ре-

сурсосберегающие технологии. Перспективы 
внедрения светодиодной техники в ОАО «РЖД», 
организованная НП «ОПЖТ» и ЗАО «Светлана-
Оптоэлектроника». Среди более чем 100 участ-
ников были представители ОАО «РЖД», орга-
нов власти, научных и общественных организа-
ций, производственных предприятий России.

Старший вице-президент ОАО «РЖД» 
В. А. Га па но вич отметил, что для компании, по-
требляющей 48 млрд кВт·час в год, вопросы 
энергосбережения имеют ключевое значение. 
В рамках программы внедрения ресурсосбе-
регающих технологий ОАО «РЖД» в 2009 году 
запланировано проведение 45 мероприятий 
на сумму более 1,88 млрд рублей. Инновацион-
ной технологией, позволяющей до 40% сокра-

тить расход электроэнергии на освещение, яв-
ляется применение светодиодной техники. Све-
тодиодные лампы также обладают наибольшей 
устойчивостью к воздействию механических 
факторов, более длительным сроком служ-
бы, характеризуются отсутствием загрязнения 
окружающей среды соединениями ртути и тя-
желых металлов, содержащимися в традици-
онных источниках света, позволяют сократить 
расходы на их обслуживание.

В ходе конференции были обсуждены пер-
спективы развития полупроводниковых ис-
точников света, опыт российских и зарубеж-
ных компаний, выпускающих и внедряющих 
светотехнику на их основе, проблемы ка-
чества светодиодных приборов, их эффек-
тивность и перспективность их применения 
в ОАО «РЖД». 

ектная мощность предприятия — 10 000 еди-
ниц подвижного состава в год. На ТВСЗ пла-
нируется выпуск отечественных универсальных 
полувагонов с разгрузочными люками, а также 
грузового подвижного состава, разработанно-
го специалистами компании Starfire Engineering 
& Tecynologies: полувагонов с глухим кузовом, 
вагонов-хопперов для перевозки минераль-
ных удобрений и платформ вместимостью два 
40-футовых контейнера.

В Тихвине подвижной состав будет изготав-
ливаться на базе как старых тележек модели 
18-100, так и новых — Barber. Тележки 18-9810 
(Barber) сконструированы фирмой Standart Car 
Company (США). За счет оптимизации несущих 
конструкций грузоподъемность глуходонных по-
лувагонов увеличивается на 2–3%, объем ку-
зова — на 3–4%. Кузов вагона-хоппера станет 
больше на 6–7%.

Тележка Barber с нагрузкой на ось 23,5 тонны 
рассчитана на межремонтный пробег до 500 ты-
сяч километров, а по некоторым элементам — 
до одного миллиона километров. Ее конструк-
ция позволяет сократить затраты на техничес-
кое обслуживание и ремонт, увеличить динами-
ческие характеристики вагона, повысить пока-
затели безопасности движения. Она успешно 
используется в США, Канаде, Мексике, Брази-
лии, Австралии, Китае, африканских странах.

В опытном цехе завода В. А. Гапановичу 
и другим гостям были продемонстрированы 
универсальный полувагон, минераловоз и две 
тележки 18-9810 (всего на ТВСЗ собрано 12 те-
лежек Barber). В. А. Гапанович отметил, что 
по внедряемым новым технологиям, разраба-
тываемой логистике и конструкторским реше-
ниям ТВСЗ на сегодняшний день не имеет ана-
логов в стране. 

НАУЧНО-ПРАКТИЧЕСКАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ
«РЕСУРСОСБЕРЕГАЮЩИЕ ТЕХНОЛОГИИ. ПЕРСПЕКТИВЫ ВНЕДРЕНИЯ 
СВЕТОДИОДНОЙ ТЕХНИКИ В ОАО «РЖД»

3 апреля старший вице-президент ОАО «РЖД» 
В. А. Гапанович сообщил, что канадский кон-

церн Bombardier стал победителем конкурса на по-
ставку пригородных поездов для Юга России, 
в том числе для Олимпиады в Сочи. «Мы сейчас 
в стадии разработки контракта. Сумма еще не 
оговаривалась, ведутся коммерческие перегово-
ры», — сказал он. «Один подобный поезд высоко-
го европейского уровня стоит 6–10 млн евро, хотя 
эта цифра может быть немного скорректирована 
в ходе согласования с экспертами Олимпийского 
комитета», — отметил В. А. Гапанович. В рамках 
контракта запланирована поставка 50–55 поездов.

Для определения поставщика 2 февра-
ля 2009 года был проведен открытый конкурс 

на право заключения договора на разработ-
ку и поставку до 54 электропоездов. Согласно 
техническому заданию, электропоезда долж-
ны быть рассчитаны на максимальную эксплу-
атационную скорость 160 км/ч, работать на по-
стоянном и переменном токе со сроком службы 
40 лет или 7 млн км пробега с даты поставки. 
Вместимость поезда — до 1 000 человек, вну-
тренняя планировка должна обеспечивать вы-
сокий уровень комфорта для пассажиров, в том 
числе для людей с ограниченными физически-
ми возможностями.

Концерн Bombardier участвовал в конкурсе 
с поездом Spacium, способным развивать ско-
рость до 140 км/ч. 

BOMBARDIER ПОСТРОИТ «ОЛИМПИЙСКИЕ» ЭЛЕКТРИЧКИ
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14 апреля Председатель Правительства РФ 
В. В. Путин провел в Санкт-Петербурге со-

вещание о программе развития транспортной 
инфраструктуры в 2009 году и антикризисных 
мерах в транспортном комплексе.

В. В. Путин напомнил, что в 2008 году на нуж-
ды транспорта из федерального бюджета было 
направлено 421 млрд рублей, что в полтора 
раза больше, чем в предыдущем 2007 году. 
«В этом году, несмотря на все сложности, мы 

6 апреля Правительство РФ утвердило пра-
вила субсидирования процентных ставок 

по кредитам, предоставленным предприятиям 
транспортного машиностроения на техническое 
перевооружение.

Средства будут предоставляться организа-
циям ежеквартально. Правила предполагают 
субсидирование двух третей процентной став-
ки по кредитам, полученным в 2008–2009 го-
дах. При этом размер субсидии для кредитов, 
полученных в иностранной валюте, не должен 
превышать величины, рассчитанной исходя 
из ставки в размере 12% годовых.

Для рублевых заимствований верхняя план-
ка субсидии устанавливается, исходя из двух 
третьих ставки рефинансирования ЦБ, дей-

ствующей на дату уплаты процентов по креди-
ту. На эти цели из бюджета будет направлено 
2,5 млрд руб.

Обязательным условием предоставления 
субсидий будет соответствие проектов техпере-
вооружения предприятий критериям, определя-
емым Министерством промышленности и тор-
говли. Это ведомство будет распоряжаться вы-
дачей субсидий, а также совместно с Федераль-
ной службой финансово-бюджетного надзора 
следить за целевым использованием средств.

На субсидирование процентных ставок в Мин-
промторг уже подали заявки 12 участников 
НП «ОПЖТ», в числе которых Рузхиммаш, Ал-
тайвагон, Уральский завод железнодорожного 
машиностроения и другие предприятия. 

7 апреля президент ОАО «РЖД» В. И. Яку-
нин и глава итальянского машинострои-

тельного концерна Finmeccanica (ФНМ) Пьер-
Франческо Гуаргуальини утвердили контракт на 
поставку опытного оборудования, подписанный 
ОАО НИИАС и компанией Ansaldosts S.p.A (вхо-
дит в ФНМ).

Согласно документу, на участке Сочи — Ад-
лер будет внедряться высокотехнологичная си-

стема управления ITARUS-АТС для обеспече-
ния безопасности движения поездов. Новая си-
стема нацелена на мониторинг и оценку состо-
яния инфраструктуры железных дорог, обраба-
тывает данные при помощи спутниковых радио-
локационных и оптико-электронных технологий 
и, по сути, представляет собой интегрирован-
ную навигационно-коммуникационную систему.

Cтоимость контракта составляет почти 
7,5 млн евро, срок его действия — 2,5 года.

По контракту предусматривается тестирова-
ние системы с использованием передовых рос-
сийских и итальянских технологий, например, 
бортовой системы КЛУБ-У и центра радиобло-
кировки (Radio Block Centre), произведенного 
Ansaldo STS S.p.A. Проектные работы и закуп-
ку оборудования планируется осуществить уже 
в текущем году.

Утверждению контракта предшествова-
ла длительная работа: в ноябре 2007 года 
ОАО «РЖД» и ФНМ подписали соглашение 
о совместном развитии систем безопасности 
и спутниковой связи, которые составляют осно-
ву пилотного проекта. 

ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ПРАВИТЕЛЬСТВА РФ В. В. ПУТИН ПРОВЕЛ СОВЕЩАНИЕ, 
ПОСВЯЩЕННОЕ РАЗВИТИЮ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ

ПРАВИТЕЛЬСТВО РФ УТВЕРДИЛО ПРАВИЛА СУБСИДИРОВАНИЯ 
ПРОЦЕНТНЫХ СТАВОК ПО КРЕДИТАМ ДЛЯ ПРЕДПРИЯТИЙ 
ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ

ОАО НИИАС И КОМПАНИЯ ANSALDO STS S.P.A
ПОДПИСАЛИ КОНТРАКТ НА ПОСТАВКУ ОПЫТНОГО ОБОРУДОВАНИЯ
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все-таки не сокращаем, а увеличиваем ассиг-
нования на развитие транспортной системы — 
до 550 млрд рублей», — отметил он.

По словам председателя правительства, при-
нят ряд решений, которые позволят продол-
жить реализацию инвестиционной программ 
ОАО «РЖД». Для компенсации выпадающих 
доходов в уставный капитал компании будет 
направлено не менее 50 млрд рублей. Реше-
ние о компенсации выпадающих доходов при-
нято в связи с тем, что тарифы на железнодо-
рожные перевозки вместо планируемого ро-
ста в 2009 году на 14% вырастут только на 8%, 
а выпадающие доходы компании, с учетом па-
дения объемов перевозок, должны быть каким-
то образом возмещены. 

В. В. Путин заявил, что согласен с руковод-
ством ОАО «РЖД» в том, что потребности 
компании в инвестиционных ресурсах намно-
го выше, чем она сегодня объективно име-
ет возможность потратить на эти цели. За эти-

ми потребностями кроется проблема организа-
ции дополнительного заказа для отечествен-
ного транспортного машиностроения, что бу-
дет означать сохранение многих тысяч рабо-
чих мест. Премьер-министр предложил обсу-
дить дополнительные предложения Минтранса 
и ОАО «РЖД» по увеличению финансирования.

Президент ОАО «РЖД» В. И. Якунин в сво-
ем докладе отметил, что в рамках реализа-
ции антикризисных мер с учетом реализации 
ресурсосберегающих мероприятий компании 
в 1 квартале 2009 года удалось сократить экс-
плуатационные расходы на 31,2 млрд рублей 
(из 173 млрд, запланированных на год).

Говоря об инвестиционных потребностях ком-
пании, В. И. Якунин отметил, что «выделение 
100 млрд руб. позволит оказать поддержку 
транспортному машиностроению, металлургии 
и пр. и сохранить, по экспертной оценке, более 
130 тысяч рабочих мест в смежных с железно-
дорожным транспортом отраслях». 

15 апреля компания «Бизнес-Диалог» орга-
низовала Круглый стол «Эксплуатация 

и ремонт подвижного состава в условиях кри-
зиса», главной темой которого стала пробле-
ма замены, ремонта и обслуживания подвижно-
го состава транспортных компаний в нынешней 
непростой ситуации. В работе круглого стола 
приняли участие более 100 делегатов, среди ко-
торых руководители транспортных ассоциаций, 
лизинговых компаний, главы крупнейших част-
ных транспортных, экспедиторских и ремонт-
ных предприятий, эксперты отраслевых иссле-
довательских организаций, а также ведущих 
отраслевых СМИ. Были выявлены и проанали-
зированы наиболее острые проблемы отрасли, 
рассмотрены вопросы оптимизации и повыше-

ния эффективности работы ремонтных мощно-
стей с учетом сложившихся рыночных условий.

В рамках дискуссии прозвучало много мнений 
о том, что для эффективной работы и возвра-
щения уровня докризисного обслуживания под-
вижного состава необходимо снижать тарифы, 
увеличивать квалифицированный кадровый по-
тенциал, бороться за качество обслуживания 
на ремонтных предприятиях. Участники кругло-
го стола пришли к единому мнению о необхо-
димости работать в единой информационной 
системе, которая позволит стандартизировать 
ремонтный процесс, сократить его по времени, 
а также будет способствовать введению новых 
технологий, которые сегодня еще нужнее, чем 
в докризисный период. 

КРУГЛЫЙ СТОЛ «ЭКСПЛУАТАЦИЯ И РЕМОНТ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА 
В УСЛОВИЯХ КРИЗИСА»

16 апреля Совет директоров ОАО «НПК 
«Уралвагонзавод» избрал новым гене-

ральным директором корпорации О. В. Сиен-
ко. К числу приоритетных задач руководитель 
крупнейшего производителя грузовых ваго-
нов в России относит формирование портфе-
ля заказов на подвижной состав и дорожно-
строительную технику производства УВЗ, 
а также снижение себестоимости продукции, 
оптимизацию ресурсов и удешевление закупа-
емых материалов и комплектующих.

Олег Викторович Сиенко родился в 1966 году, 
окончил Институт нефти и газа имени Губкина. 
В 1998-1999 годах работал в ООО «Межрегион-
газ», в 2002-2003 годах возглавлял ООО «Газ-
экспорт», в 2003-2006 годах был зампредом 
правления ОАО «Итера». С 2006 года гла-
ва совета директоров и основной бенефициар 
ООО «Газкомерц». До нового назначения воз-
главлял Совет директоров ООО «Машиностро-
ительный завод «ЛЕПСЕ» (г. Киров). 

НОВЫМ ГЕНЕРАЛЬНЫМ ДИРЕКТОРОМ ОАО «НПК «УРАЛВАГОНЗАВОД» 
НАЗНАЧЕН О. В. СИЕНКО
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27 апреля президент ОАО «РЖД» В. И. Яку-
нин, Полномочный представитель Пре-

зидента РФ в Уральском Федеральном округе 
Н. А. Винниченко и губернатор Свердловской 
области Э. Э. Россель посетили ОАО «Ураль-
ский завод железнодорожного машиностро-
ения» (УЗЖМ) и приняли участие в открытии 
первого пускового комплекса по серийному 
производству грузовых магистральных элек-
тровозов 2ЭС6. Высокотехнологичный ком-
плекс рассчитан на выпуск 60 грузовых элек-
тровозов в год. Он объединяет 17 участков, 
оснащенных специализированным оборудо-
ванием по производству компонентов, сборке 
и покраске электровозов.

«Открытие комплекса по производству элек-
тровозов на Урале — это знаковое собы-
тие, — подчеркнул В. И. Якунин. — Оно яв-
ляется продолжением той системной поли-
тики, которую проводят Правительство Рос-
сийской Федерации, Свердловской области и 
ОАО «РЖД» по развитию производственных 
мощностей на территории России. Это и один 
из реализованных инвестиционных проектов, 
и пример конструктивного взаимодействия 
государства и бизнеса».

Напомним, в марте 2004 года было подпи-
сано соглашение между ОАО «РЖД» и адми-
нистрацией Свердловской области о взаимо-
действии и сотрудничестве, определены воз-
можности организации электровозостроения 
в регионе. В рамках этого соглашения Груп-
па Синара начала реализацию масштабного 
проекта по созданию современного произ-
водства грузовых электровозов нового по-
коления различных модификаций на базе 
ОАО «Уральский завод железнодорожного 
машиностроения». Сегодня данный проект 
включен в Стратегию развития транспортно-
го машиностроения Российской Федерации 
на период до 2015 года.

Новый российский грузовой электровоз пос-
тоянного тока 2ЭС6 заменит устаревшие ВЛ 10 
и ВЛ 11.

В 2008 году УЗЖМ поставил ОАО «РЖД» 
10 двухсекционных локомотивов 2ЭС6. Плани-
руется, что в текущем году будет обеспечена 
поставка 25 электровозов. 

ПРЕЗИДЕНТ ОАО «РЖД» В. И. ЯКУНИН ПОСЕТИЛ УРАЛЬСКИЙ ЗАВОД 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ
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ПРОБЛЕМЫ УЛУЧШЕНИЯ КАЧЕСТВА 

ПРОДУКЦИИ В НОВЫХ ЭКОНОМИЧЕСКИХ 

УСЛОВИЯХ

Президент НП «ОПЖТ», старший вице-
президент ОАО «РЖД» В. А. Гапанович рас-

сказал о работе, проводимой ОАО «РЖД» 
и НП «ОПЖТ» для поддержки предприятий же-
лезнодорожного машиностроения, и призвал 
производителей ответить на это повышением 
качества выпускаемой продукции и разработ-
кой инновационных продуктов. В своем докладе 
«О сис темных мерах и актуальных задачах обе-
спечения качества продукции в новых экономиче-
ских условиях» вице-президент НП «ОПЖТ», на-
чальник Центра технического аудита ОАО «РЖД» 
С. В. Палкин рассказал о проблемах ключевых ма-
шиностроительных заводов, в том числе связан-
ных с качеством производимой продукции, а так-
же о путях решения этих проблем и исправления 
имеющихся недочетов силами самих предприя-
тий, НП «ОПЖТ» и ОАО «РЖД». Ответные докла-
ды представителей заводов явственно продемон-
стрировали наличие четкого понимания, что кри-
зис не является оправданием для снижения каче-
ства продукции. В том или ином виде, но меро-
приятия, направленные на повышение качества, 
реализуются на всех предприятиях.

Решение этих задач требует усиления взаи-
мо действия по этим вопросам с Союзом ма-
шиностроителей России, РСПП, Торгово-
промышленной палатой, Советом Федера-
ции, Государственной Думой, Правитель-
ством Российской Федерации и федеральны-
ми органами исполнительной власти. Участ-
ники заседания признали необходимость раз-
работки и внедрения результативной систе-
мы обратной связи с потребителем, продол-
жения работы по проведению технической ин-
вентаризации нормативной и технической до-
кументации, обучения специалистов предпри-
ятий требованиям международных стандар-
тов в области качества и методикам проведе-
ния аудита.

На заседании была отмечена возникшая по-
требность в создании комитета НП «ОПЖТ» 
по инновациям, основной задачей которого бу-
дет являться организация инновационной де-
ятельности и создание в НП «ОПЖТ» иннова-
ционной системы для внедрения современных 
технических средств и технологий на железно-
дорожном транспорте на основе отбора дости-
жений научно-технического прогресса.

По итогам заседания принято решение, со-
держащее комплекс мер для организации даль-
нейшего взаимодействия потребителей и про-
изводителей машиностроительной продук-
ции в области качества. С текстом решения 
можно ознакомиться на официальном сайте 
НП «ОПЖТ»: www.opzt.ru.

17 апреля 2009 года под предcедательством В. А. Гапановича состоялось сов-
местное заседание комитетов Некоммерческого партнерства «Объединение 
производителей железнодорожной техники» и комитета по железнодорожно-
му машиностроению Общероссийской общественной организации «Союз ма-
шиностроителей России». Партнерство впервые провело совместное заседа-
ние всех семи комитетов, поскольку тема касалась всех и каждого — обеспе-
чение качества в условиях кризиса.

ЯВЛЯЯСЬ КЛЮЧЕВОЙ ПРОБЛЕМОЙ УСТОЙЧИ-
ВОГО РАЗВИТИЯ, КАЧЕСТВО В СОВРЕМЕННЫХ 

УСЛОВИЯХ ТРЕБУЕТ НОВЫХ СИСТЕМНЫХ ПОДХО-
ДОВ И РЕАЛИЗАЦИИ АКТУАЛЬНЫХ ЗАДАЧ В СИЛУ 

ЦЕЛОГО РЯДА ОБЪЕКТИВНЫХ ПРИЧИН, В ТОМ 
ЧИСЛЕ В НОВОЙ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ СИТУАЦИИ
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Впервые мы проводим в таком расширенном 
составе заседание всех наших семи коми-

тетов. В начале я хотел бы проинформировать 
вас о работе, проводимой компанией «Россий-
ские железные дороги», Некоммерческим пар-
тнерством «Объединение производителей же-
лезнодорожной техники» в области поддержки 
предприятий транспортного машиностроения. 
Вы знаете о совещании, проведенном Предсе-
дателем Правительства Российской Федерации 
В. В. Путиным в Санкт-Петербурге. Вы знаете 
о посещении премьер-министром Тверского ва-
гоностроительного завода. Вы знаете позицию 
президента компании В. И. Якунина — актив-
нейшая позиция, наверное, вряд ли можно при-
вести примеры, аналогичные тому, что делает 
президент компании в части поддержки россий-
ских товаропроизводителей. Уже есть опреде-
ленные результаты.

Это и компенсация государством части став-
ки рефинансирования по банковским креди-
там, и постановление Правительства Россий-
ской Федерации о перечне системообразующих 
предприятий, и решение о выделении Тверско-
му вагоностроительному заводу 3 млрд рублей 
целевым назначением для увеличения объе-
ма выпускаемой продукции, и активная работа 
В. И. Якунина по выделению компании дополни-
тельно 100 млрд рублей на увеличение инвест-
программы. Но это деньги не на поддержку ком-
пании! Если будет принято решение, эти финан-
совые ресурсы пойдут конкретно, целевым на-
значением на увеличение закупок подвижного 
состава. Это — транспортное машиностроение, 
увеличение строительства объектов инфра-
структуры, а значит, материальные ресурсы, 
производимые в России, трудовые ресурсы. На 
всех совещаниях президент компании подчер-
кивает: это поддержка не ОАО «РЖД» как ком-
пании, а поддержка, в первую очередь, маши-
ностроительного комплекса. Приведу несколь-
ко цифр по компании «Российские железные 
дороги». Мы только на 2009 год запланировали 
уменьшение эксплуатационных расходов в це-
лом по компании на 173 млрд рублей — в разме-
ре 942 млрд рублей вместо утвержденных Сове-
том директоров 1 трлн 115 млрд. Будут сокра-
щены расходы на топливо и электроэнергию на 
32 млрд рублей, на материальные затраты — на 
64 млрд рублей, на оплату труда и единый соци-

альный налог — на 45,8 млрд рублей, на амор-
тизацию — на 2,4 млрд рублей, на прочие рас-
ходы — на 6 млрд рублей. В целом, по компа-
нии переведено на режим неполного рабочего 
дня 697 тыс. работников. Этим примером я хо-
тел проиллюстрировать, что компания ведет це-
ленаправленную работу по снижению издержек. 
Сегодня никто не может сказать, что работа же-
лезнодорожного транспорта каким-то образом 
ухудшилась в связи с проводимой оптимизаци-
ей эксплуатационных расходов. Это делается 
для того, чтобы выполнить сокращенную прак-
тически в 2 раза инвестиционную программу 
компании, выполнить планы по закупкам под-
вижного состава и материально-технических ре-
сурсов, необходимых для обеспечения беспере-
бойной работы железнодорожного транспорта.

Вы знаете, что уставной капитал компании 
увеличен на 50 млрд рублей за счет того, что, 
при плановом росте тарифов на 14%, факти-
чески правительство утвердило рост тарифов 
на 8%. Выпадающая доходная база в размере 
50 млрд рублей и пошла на увеличение устав-
ного капитала. То есть уставной капитал увели-
чили, но деньги нужны на операционные расхо-
ды, а деньги мы можем заработать только через 
тарифы. Поэтому условно мы получили 50 млрд 
рублей, но это деньги, которые мы вынуждены 
тратить на операционные расходы. Компания 
разместила облигации на 150 млрд руб. Это за-
мещение коротких и дорогих кредитов и в ру-
блях, и в валюте, это никаким образом не по-
влияет на увеличение средств компании. Но ра-
бота по привлечению дополнительных 100 млрд 
рублей — это работа, направленная именно на 
увеличение инвестпрограммы, на увеличение, 
в первую очередь, объемов поставок подвиж-
ного состава.

Мы запускаем ряд проектов, в том числе инно-
вационных. Сегодня у нас состоятся очередные 
переговоры с канадской компанией Bombardier 
по поездам для Олимпийских игр. Это самые 
современные поезда, самый последний про-
ект. Одно из главных наших условий — мак-
симальная локализация производства и, я ду-
маю, нам удастся договориться о производстве 
этого подвижного состава в России. Мы будем 
на этом настаивать и будем максимально лоб-
бировать интересы наших предприятий, кото-
рые обладают соответствующей технологией.

Дальше пойдет разговор о качестве — я не хо-
тел бы забегать вперед, но большинство на-
ших предприятий, к сожалению, по этому пара-
метру не смогут быть участниками таких про-
ектов. Требования Европы по качеству – высо-
чайшие, и компания, отвечающая за безупреч-
ную подготовку подвижного состава к Олимпи-
аде, хорошо понимает свою ответственность, 
и какие-то компромиссные решения просто ис-

В. А. Гапанович,
старший вице-президент 
ОАО «РЖД» —
президент НП «ОПЖТ»:

ЦИТАТЫ ИЗ ВЫСТУПЛЕНИЯ ПРЕЗИДЕНТА НП «ОПЖТ»,
СТАРШЕГО ВИЦЕ-ПРЕЗИДЕНТА ОАО «РЖД» В. А. ГАПАНОВИЧА
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ключены. У компаний подобного уровня каче-
ство — это жизненное кредо, позиция, полити-
ка, стратегия.

У меня вчера состоялись переговоры с прези-
дентом компании General Electric Transportation 
о возможном привлечении отсутствующих у нас 
технологий в области тепловозостроения. Ни 
о каких продажах готовых продуктов не может 
быть и речи, это исключено полностью. Лока-
лизация производства в России и возможное 
сов мест ное производство с нашими произво-
дителями, передача технологии с обязательным 
учас тием наших предприятий, наших специали-
стов, в том числе в области передачи ноу-хау 
и трансферта технологий. Аналогичные проекты 
уже реализуются. В Тихвине, на заводе «Транс-
маш», совместно с американской компанией ре-
ализуются проекты в области вагоностроения — 
американская тележка Barber, адаптированная 
под наши российские условия, интересные ре-
шения по кузовному производству. В планах 
компании к 2012 году выйти на производство 
10 тыс. грузовых вагонов в год. Промтрактор-
Промлит проводит совместные работы с другой 
американской компанией — интересный проект, 
направленный на снижение эксплуатационных 
издержек, на снижение стоимости жизненного 
цикла, на применение самых современных тех-
нологий при производстве узлов и деталей ва-
гонов. Шведская компания SKF строит в Твер-
ской области завод по производству кассетных 
подшипников с ресурсом 1 млн км пробега. «Ев-
ропейская подшипниковая компания» при на-
шей поддержке строит с американской компа-
нией Brenko в Саратове совместное производ-
ство по изготовлению подшипников кассетного 
типа, также с пробегом 1 млн км, гарантийным 
пробегом, кстати.

Мы приняли решение подписать с Трансмаш-
холдингом контракт на поставку установочной 
партии 25 тепловозов 2ТЭ25А с асинхронным тя-
говым приводом. Это тоже поддержка, это работа 
Брянского машиностроительного завода и ряда 
предприятий-комплектаторов. Я вчера сказал 
американским коллегам: вы нам, наверное, бу-
дете предлагать продукцию вашего завода, кото-
рый построен в Казахстане, мощностью 150 ло-
комотивов в год. Естественно, Казахстану такой 
объем не нужен. Но мы не можем позволить себе, 
осуществив с Трансмашхолдингом инвестиции на 
разработку пилотного проекта по разработке но-
вого локомотива, пойти на это. Технологии — да, 
отдельные узлы, которых у нас нет, — да, транс-
ферт технологий — да. А что касается конечного 
продукта, политика и государства, и компании — 
это поддержка, в первую очередь, российского 
производителя. Но это должна быть улица с дву-
сторонним движением. Мы поддерживаем, мы не 
просто это декларируем, но мы ждем адекватной 
реакции от производителей в области качества, 
в области ценообразования.

Что касается Некоммерческого партнерства, 
то мы активно сотрудничаем с органами феде-
ральной исполнительной власти, Государствен-

ной Думой. На площадке Комитета по транспор-
ту Государственной Думы проходят постоянные 
совместные слушания, касающиеся, в первую 
очередь, законодательной базы, разработки 
нормативно-правовых документов. Это и закон 
о стандартизации, это и будущий закон об ак-
кредитации, это и закон об энергосбережении, 
который раскритиковали в очередной раз за от-
сутствие стимулирующих мер, создающих моти-
вацию для промышленных предприятий в обла-
сти энергосбережения. Наша экономика, вы хо-
рошо знаете, очень энергозатратна, энерго-
емкость внутреннего валового продукта по от-
ношению к средней по миру выше в 2–3 раза, 
а по отношению к Европе — в 5–6 раз. Это уве-
личивает себестоимость продукции, отражает-
ся на цене конечной продукции.

Мы ведем активную работу, и я думаю, что 
в первом полугодии текущего года будут приня-
ты и утверждены постановлением Правитель-
ства Российской Федерации три технических 
регламента — по подвижному составу, по ин-
фраструктуре и по высокоскоростному движе-
нию. Мы постарались, чтобы наши техничес-
кие регламенты были максимально понятны 
всем и направлены, в том числе, на разработку 
и производство новой инновационной продук-
ции. Мы стараемся не просто принимать актив-
ное участие в разработке и высказывании сво-
ей позиции при разработке технических регла-
ментов, но и отслеживаем, как эта работа ве-
дется в смежных отраслях, чтобы при стыков-
ке этих важнейших документов у нас не произо-
шло десинхронизации, чтобы не было противо-
речий между ними.

Я думаю, нам надо создать в Некоммерче-
ском партнерстве еще один комитет — ко-
митет по инновациям. Мы должны здесь уви-
деть те новые инновационные ростки, кото-
рые требуют поддержки. Мощнейший завод 
оборонно-промышленного комплекса, пензен-
ский «Старт» разработал новую систему безо-
пас ности для локомотивов с 11 дополнительны-
ми функциями безопасности. При 15–20%-ой 
доле импортных комплектующих и 11 дополни-
тельных функциях к 30-ти имеющимся цена бу-
дет ниже на 15–20% по сравнению с тем, что мы 
покупаем сегодня. Более того, поставлена за-
дача сертификации по европейскому стандар-
ту CENELEC.

Работа, которую мы проводим сегодня 
с италь янской компанией Finmeccanica по со-
чинским проектам, создавая новую российско-
итальянскую систему безопасности ITARUS. 
Более того, мы не просто будем применять эту 
систему на конкретном проекте, мы сделаем 
все для того, чтобы продвинуть наш продукт 
на внешние, как минимум, на азиатские рынки. 
А стратегическая задача, амбициозная зада-
ча — выйти на европейский уровень. Призываю 
вас выпускать качественную продукцию, инно-
вационный продукт. Это необходимость. Мож-
но бесконечно долго говорить, декларировать 
и мало что делать. А конкретные дела россий-
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ских производителей, ученых, конструкторов, 
разработчиков и должны быть направлены на 
внедрение этого инновационного продукта.

На Тверском вагоностроительном заводе 
премьер-министру В. В. Путину задали вопрос, 
почему при наличии такого предприятия, со-
ответствующего европейскому уровню и евро-
пейским стандартам, мы закупаем в Германии 
у компании Siemens скоростные поезда. К со-
жалению, не можем мы сегодня делать высо-
коскоростные поезда. И в ближайшее время 
не сможем. Потому что потеряли время. А ведь 
Россия вместе с Японией были первыми стра-
нами, которые имели скоростное движение. 
В 1974 году в Советском Союзе на Рижском за-
воде был выпущен электропоезд ЭР-200. Ни-
какого высокоскоростного движения в Евро-
пе еще не было. Ни во Франции, ни в Испании, 
ни в Германии, нигде. Было высокоскоростное 
движение в Японии и в Советском Союзе. Вот 
прошло столько лет с 1974. Помните эти незаб-
венные 1980 годы? Куда мы должны развивать-
ся. Вот и развились. Нет скоростного движения. 
Не сможем мы сегодня, к сожалению большому 
нашему, сделать продукт такого уровня.

Но если так будем двигаться, говорить об 
инновациях и ничего не делать, то скоро уже 
не сможем делать вагоны, рельсы, шпалы, се-
мафоры и всю нашу номенклатуру, а этого до-
пустить нельзя. Это в том числе и задача Не-
коммерческого партнерства: поддержать ин-
новационный продукт и проводить работу, на-
правленную на повышение качества произво-
димой продукции.

У нас боковины ломаются десятками, это уже 
система. Не дай бог, если бы что-то подобное 
случилось на любой из европейских железных 
дорог! Предприятие бы перестало существо-
вать в течение кратчайшего времени. По уго-
ловному праву, в соответствии с презумпцией 
виновности изготовителя за дефекты. Поэтому 
там вылизывается в буквальном смысле все, 
что касается обеспечения безопасности движе-
ния и надежности. Я считаю, в решение наше-
го сегодняшнего заседания надо внести пред-
ложение о создании третейского суда или кон-
фликтной комиссии. Мы должны иметь пло-
щадку для обсуждения конфликтных ситуаций, 
на которой могли бы снять многие вопросы.

Я приглашаю всех принять участие в меро-
приятии, которое мы будем проводить в Сочи 
27–29 мая. Это ежегодное мероприятие, ко-
торое проводится в рамках СНГ, единого про-
странства 1520. Мы планируем провести круг-
лый стол по вопросам сертификации. Надо де-
лать национальную сертификацию, это пра-
во каждого суверенного государства, но нель-
зя растаскивать единое железнодорожное про-
странство. Кроме национальных органов серти-
фикации нужно иметь нечто наднациональное. 
Когда вагон попадает на единое железнодорож-
ное пространство, и когда я вижу национальный 
сертификат на вагон, у меня лично возникают 
большие вопросы, насколько это правильно. 
Например, вагоны Украины. Их же тысячи, де-
сятки тысяч. Кто их сертифицировал? По каким 
нормам безопасности? Мы планируем обсудить 
эту тему в Сочи. 

С. В. Палкин
начальник Центра технического 
аудита ОАО «РЖД»,
вице-президент НП «ОПЖТ»

О СИСТЕМНЫХ МЕРАХ И АКТУАЛЬНЫХ ЗАДАЧАХ ОБЕСПЕЧЕНИЯ 
КАЧЕСТВА ПРОДУКЦИИ В НОВЫХ ЭКОНОМИЧЕСКИХ УСЛОВИЯХ

Сегодня есть все основания утверждать, 
что с момента создания НП «ОПЖТ» в желез-
нодорожном машиностроении как важней-
шем секторе реальной экономики сформиро-
вано не только декларативное понимание це-
лей в области качества, но и реализован целый 
ряд конкретных проектов. В последние пять лет 
крупные машиностроительные холдинги и от-
дельные предприятия инвестировали в модер-
низацию железнодорожного машиностроения 
более 150 млрд рублей — что значительно пре-
вышает суммарные вложения за предыдущие 
10 лет. Осуществлено, по сути, возрождение 

железнодорожного машиностроения с про-
ведением комплексной модернизации про-
изводства таких крупных предприятий, как Но-
вочеркасский, Коломенский, Брянский машино-
строительный заводы, Уралвагонзавод, Алтай-
вагон и др. Крупные преобразования осущест-
влены на Тверском вагоностроительном заво-
де, Демиховском и Мытищинском машиностро-
ительных заводах. Созданы принципиально но-
вые производства на целом ряде средних пред-
приятий. Вектор всех этих преобразований на-
правлен, прежде всего, на инновационное раз-
витие для достижения качества лучших миро-
вых аналогов.

Освоено производство целой линейки новых 
серий локомотивов, грузовых и пассажирских 
вагонов, другого подвижного состава, его са-
мых современных составных частей. Успеш-
ность работы над переходными сериями под-
вижного состава позволяет осуществить реали-
зацию самых современных проектов с исполь-
зованием отечественных конструкторских раз-
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работок и компонентов отечественного произ-
водства. Так, в ЗАО «Трансмашхолдинг» за-
канчивается разработка электровоза двойно-
го питания, отвечающего самым современным 
требованиям. Электровоз ЭП20 станет пер-
вым российским пассажирским локомотивом 
с конструкционной скоростью на 160, а затем 
и на 200 км/ч, который уже в 2010 году поступит 
в опытную эксплуатацию на российские желез-
ные дороги. На Брянском машиностроительном 
заводе завершены приемочные испытания пер-
вого российского грузового магистрального те-
пловоза с асинхронным тяговым приводом се-
рии 2ТЭ25А, изготовленного полностью на от-
ечественных компонентах. Стоимость его жиз-
ненного цикла на 15% ниже, а мощность на 60% 
выше, чем у эксплуатируемых сейчас грузовых 
тепловозов, он способен водить грузовые поез-
да на 30% выше установленных весовых норм. 
Специалистами ОАО «РЖД» сов местно с ин-
женерами аэрокосмического комплекса соз-
дан первый в мире газотурбовоз, работаю-
щий на сжиженном природном газе с небыва-
лой единичной мощностью 11 300 л. с., позво-
ляющей проводить поезда весом в 15 тыс. тонн. 
На вновь созданном Уральском заводе желез-
нодорожного машиностроения с использова-
нием новейших технологий при широкой коо-
перации со смежными предприятиями изготов-
лен новый грузовой электровоз постоянного 
тока серии 2ЭС6, на базе которого уже в бли-
жайшие годы будет сформирована перспектив-
ная серия грузовых локомотивов с асинхрон-
ным приводом. ОАО «Рославльский ВРЗ» из-
готовило перспективный полувагон для пере-
возки угля габарита Тпр с осевой нагрузкой 
27 тонн. ОАО «ВНИКТИ» завершает разработ-
ку платформы с осевой нагрузкой 25 тонн и гру-
зоподъемностью 72 тонны. Продолжаются ра-
боты по разработке и внедрению длиннобазных 
вагонов-платформ для перевозки большегруз-
ных контейнеров, труб, леса и пр.

Усилиями компании «Российские железные 
дороги» в железнодорожном машинострои-
тельном бизнесе созданы условия реальной 
мотивации к постоянному улучшению качества. 
Даже в условиях мирового финансового кри-
зиса продолжается финансирование программ 
развития отечественного производства кассет-
ных подшипников для грузовых вагонов с меж-
ремонтным пробегом в 1,0 млн километров, 
создания новейшего производства самых со-
временных грузовых вагонов в городе Тихвин.

Конкретная реализация политики Российских 
железных дорог в области железнодорожного 
машиностроения осуществляется отделами Де-
партамента технической политики и Центром тех-
нического аудита ОАО «РЖД», работники кото-
рых в ежедневном режиме добиваются удовлет-
ворения требований компании к инновационному 
развитию заводов. Результаты последних посе-
щений заводов президентом компании В. И. Яку-
ниным свидетельствуют о реальных преобразо-
ваниях в области качества на предприятиях.

 Интегратором разрозненных усилий маши-
ностроителей по праву стало НП «ОПЖТ». Ис-
полнителями грандиозных проектов являют-
ся отечественные объединения: ЗАО «Транс-
машхолдинг», ОАО «Синара — транспортные 
машины», ОАО «Русские транспортные ма-
шины», ОАО «Концерн тракторные заводы», 
ОАО «Объединенная металлургическая компа-
ния», ОАО «НПК «Уралвагонзавод» и многие 
десятки других предприятий и объединений.

Являясь ключевой проблемой устойчиво-
го развития, качество в современных услови-
ях требует новых системных подходов и реа-
лизации актуальных задач в силу целого ряда 
объек тивных причин.

Структурная экономическая реформа корен-
ным образом изменила вектор потребительско-
го спроса от преодоления дефицита к удовлет-
ворению требований потребителя. Известны 
многочисленные примеры внедрения новых тех-
нологий и технических средств по прямым зака-
зам и требованиям ОАО «РЖД» как главного по-
требителя продукции железнодорожного маши-
ностроения. Реализуются повышенные требо-
вания к показателям эксплуатационной надеж-
ности и технической готовности, к уровню сто-
имости жизненного цикла, обеспечению энер-
гетической эффективности, а также целый ряд 
специфичных требований, уже воплощенных 
в новом подвижном составе. Стратегия разви-
тия железнодорожного транспорта до 2030 года 
вместе с программой научно-технического раз-
вития («Белая книга ОАО «РЖД») выдвигают 
более высокие требования по качеству. Поэ-
тому первой актуальной задачей в новых эко-
номических условиях является корректировка 
стратегий производителей по удовлетворе-
нию требований ОАО «РЖД». Необходимо со-
гласовать перспективу развития с главным по-
требителем и обозначить обслуживаемый сек-
тор рынка на основе удовлетворения возраста-
ющих требований к новым видам продукции.

Темпы роста требований потребителя к каче-
ству продукции все в большей степени опере-
жают технические возможности производства 
и генерируют высокую потребность в техноло-
гической модернизации производства. Очевид-
но, что сегодня повышение качества означает 
формирование определенного уровня подго-
товленности не только производителей, но и по-
требителей. Для этого требуется соответствую-
щее инновационное мышление всех участни-
ков в процессах реализации этапов жизненно-
го цикла продукции. Весьма трудно удовлетво-
рить инновационные амбиции потребителя без 
возмещения реальных затрат на производство 
новых образцов продукции. Отсюда второй ак-
туальной задачей является разработка и реа-
лизация методов промежуточных оценок ка-
чества, определяемых приемочным контро-
лем и методикой расчета стоимости жизнен-
ного цикла с дополнениями, предусматриваю-
щими корректировки контрактной цены в зави-
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симости от фактически полученных показате-
лей в эксплуатации.

Увеличение ресурса, удельной мощности, 
скорости, предельных нагрузок требуют повы-
шенной надежности в интересах безопасно-
сти, исключающей техногенные происшествия. 
Опыт доказывает правильность действий по со-
вершенствованию системы технического регу-
лирования, снижению бюрократических барье-
ров в процессах обязательного подтвержде-
ния соответствия, расширения сферы деклари-
рования и повышения ответственности произ-
водителей, усиления роли аккредитации, атте-
стации, одобрения и оценки производства, осо-
бенно при появлении новых игроков на рынке. 
Учитывая недостаточную развитость этих но-
вых методов и особую значимость деятельно-
сти по обеспечению безопасности, третьей ак-
туальной задачей является активный поиск 
новых способов противодействия проникно-
вению на рынок контрафактной продукции. 
Наиболее эффективным представляется соз-
дание условий для укрепления системы непре-
рывного наблюдения с использованием опыта 
инспекционного и приемочного контроля, вне-
дрение по отдельным продуктам системы не-
прерывной оценки соответствия в области без-
опасности продукции.

Отсюда вытекает четвертая актуальная за-
дача, которой является внесение изменений 
в законодательство, обеспечивающих право 
владельца инфраструктуры осуществлять ин-
спекционный и приемочный контроль продук-
ции для всех участников рынка железнодорож-
ных перевозок, проведение технического ауди-
та, согласование технических заданий на раз-
работку и производство подвижного состава 
и его составных частей. Уровень технологичес-
кого развития, неразвитость конкуренции, ре-
альная практика работы подтверждают, что 
только в этом случае представляется возмож-
ным обеспечить должную безопасность желез-
нодорожных перевозок.

Объективные процессы углубления общест-
венного разделения труда на внутреннем рын-
ке и на межгосударственном уровне выдвига-
ют следующую пятую задачу планомерного 
и программного усиления работы по гармо-
низации нормативной и технической базы, 
определяющей требования по качеству 
и безопасности. Последние годы наглядно де-
монстрируют постепенное разобщение норма-
тивного регулирования на едином простран-
стве железных дорог с общей шириной желез-
нодорожной колеи. На внутреннем рынке мно-
гообразие заказчиков порождает множество 
новых модификаций подвижного состава, его 
составных частей, которые способны повлечь 
серьезные инфраструктурные ограничения в 
организации железнодорожных перевозок. В 
этих целях нужно переходить на программную 
основу конкретизации работы по созданию но-
вой нормативной базы, активнее вовлекать в 
этот процесс имеющиеся национальные ко-

митеты по стандартизации, а также меж-
государственные институты. Следует чет-
ко представлять, что затраты предприятий на 
создание новой отраслевой нормативной базы 
это способ достижения конкурентного преиму-
щества на рынке, который окупается в корот-
кие сроки с очень хорошей эффективностью. 
Поэтому шестой актуальной задачей является 
формирование комитетами НП «ОПЖТ» про-
грамм разработки нормативной базы, под-
крепленных гарантиями финансирования со 
стороны основных производителей. Нужно, 
наконец, завершить разработку национальных 
стандартов по локомотивам, грузовым и пас-
сажирским вагонам, железнодорожным рель-
сам и т. д. Производителям не следует рассчи-
тывать на выделение средств на стандартиза-
цию из бюджета страны или ОАО «РЖД», как 
это было в дорыночный период. В новых усло-
виях даже крайне опасно потерять инициативу 
в создании инструментов конкурентоспособно-
сти на основе стандартов.

Пересмотр программ стандартизации 
в сторону увеличения разработок стандар-
тов по инициативе производителей — весьма 
актуальная седьмая задача текущего момента. 
В целях гармонизации технических и норматив-
ных требований было бы целесообразно коми-
тетам НП «ОПЖТ» установить более тесное со-
трудничество с соответствующими комиссиями 
дирекции Совета по железнодорожному транс-
порту стран СНГ. В текущем году актуальной 
восьмой задачей является реализация пер-
воочередных проблем стандартизации в об-
ласти грузовых вагонов и их составных ча-
стей, так как работа единым парком невозмож-
на без единства требований на вновь создавае-
мый подвижной состав.

Новые экономические условия, характерные 
для периода рецессии, вновь порождают прео-
доленные в недавнем прошлом проблемы, свя-
занные со спадом производства, чрезвычай-
ной оптимизацией издержек, нарушением еще 
не окрепшей кооперации, отсутствием средств 
на модернизацию, разработку новых видов про-
дукции. Вновь проявляется недобросовестное 
поведение в области обеспечения качества, 
в том числе и по причинам вынужденной не-
состоятельности. Все это выдвигает целую се-
рию актуальных задач, требующих расчетливых 
и взвешенных решений по качеству.

Экономический спад потребовал скоррек-
тировать реализацию программ техничес-
кого перевооружения. По сравнению с прош-
лым годом инвестиционные вложения умень-
шились в 4,5 раза. Замороженными оказались 
многие незаконченные проекты инновационно-
го развития. На Нижнетагильском и Новокуз-
нецком металлургических комбинатах суще-
ственно сокращены программы модернизации 
производства и внедрения современных мето-
дов контроля качества рельсов. На Выксунском 
металлургическом заводе затянулось внедре-
ние системы автоматического контроля каче-
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ства колесных дисков. Приостановлено раз-
витие литейных мощностей на ОАО «Русская 
корпорация транспортного машиностроения». 
Не планируется к установке в текущем году за-
купленное более двух лет назад оборудование, 
позволяющее внедрить передовую технологию 
изготовления вагонного литья на ООО «ПК 
«Бежицкий сталелитейный завод». Собствен-
ники этих предприятий могут потерять занима-
емые секторы рынка — ведь конкуренты раз-
виваются. Огромными темпами идет строи-
тельство самого современного производства 
в городе Тихвин, осваиваются литейные мощ-
ности, оснащенные самым современным обо-
рудованием на Алтае, готовы к производству 
мощности в Усолье под Иркутском, заверша-
ется процесс освоения производства крупно-
го стального литья в Качканаре. Не ослабевает 
конкуренция со стороны зарубежных произво-
дителей Китая, Украины, Чехии.

Особого внимания заслуживает инвестици-
онная программа ЗАО «Трансмашхолдинг» — 
стратегического партнера ОАО «РЖД», став-
шего дочерним обществом компании. В про-
шлом году выделенные компанией средства 
в обмен на акции не освоены, а в текущем году, 
с учетом уменьшения собственных возможно-
стей, необходимо обеспечить требуемое нара-
щивание мощностей по производству перспек-
тивных локомотивов, в том числе 2ТЭ25А. В но-
вой, непростой, ситуации девятой актуальной 
задачей является обеспечение взвешенной 
корректировки инвестиционных программ, 
завершение проектов высокой готовности 
для наращивания производства инноваци-
онных видов продукции.

В сложных экономических условиях большин-
ство предприятий сориентировались на самые 
простые направления оптимизации издержек. 
Вместо снижения материалоемкости, энер-
гоемкости, трудоемкости, непроизводитель-
ных расходов, повышения интеллектуаль-
ного уровня продукции, увеличения выпус-

ка пользующегося спросом инновационно-
го продукта большинством предприятий осу-
ществляется сокращение численности, пере-
вод работников на режим неполного рабочего 
времени, предоставление отпусков без сохра-
нения заработной платы, а также ограничение 
темпов роста реальной заработной платы. Все 
это крайне отрицательно сказывается на уров-
не качества поставляемой для ОАО «РЖД» 
продукции.

Так, на локомотивостроительных заводах при 
снижении заказов ОАО «РЖД» на 24% чис-
ленность персонала уже сократилась на 20% 
по сравнению с началом года. При этом суще-
ственно уменьшен контрольный и технический 
аппарат. При низком качестве продукции на 
Брянском и Коломенском заводах по сокраще-
нию штатов увольняются работники ОТК. Сни-
жение объемов производства на локомотиво-
строительных заводах в 2009 году компенси-
руется сокращенным режимом работы. На-
пример, на ОАО «Коломенский завод» рабо-
чие основных цехов работают полную рабочую 
неделю, а ИТР — только три дня; на ЗАО «УК 
«БМЗ» рабочие основных цехов работают все-
го четыре дня в неделю. В этих условиях суще-
ственно возрастают риски снижения контроля 
качества, ухудшения инженерного сопровожде-
ния производства, что является одной из глав-
ных причин резкого снижения уровня качества 
в первом квартале текущего года. Уже произо-
шло 6 изломов боковых рам тележек, а отказы 
технических средств возросли на 25% по срав-
нению с пре дыдущим годом. Потери составили 
около 1 млрд рублей, а ведь они могли быть ис-
точником дополнительных закупок подвижного 
состава. Поэтому осуществление взвешенной 
оптимизации издержек, обеспечение и под-
держание достигнутого качества является де-
сятой актуальной задачей текущего момента.

На 1 апреля 2009 года, по данным ОАО «РЖД» 
(система КАССАНТ), на промышленные пред-
приятия отнесено рекордное количество — 

снижение материалоемкости (1%)

снижение трудоемкости (3%)

перевод работников на режим неполного рабочего дня (1%)

ограничение темпов роста заработной платы (2%)

снижение энергоемкости (25%)

повышение фондоотдачи (19%)

предоставление отпусков без сохранения заработной платы (6%)

сокращение персонала (43%)

Рис. 1. Направления снижения издержек предприятий
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638 отказов, вызвавших сбои в движении поез-
дов. Основное количество отказов (85%) при-
ходится на буксовое и тормозное оборудова-
ние. Некачественной продукцией вагоностро-
ительных заводов инициировано 420 отказов 
или 65,8%, остальные отказы приходятся на ло-
комотивостроение и капитальный ремонт под-
вижного состава. В результате снижения уров-
ня работы по качеству в первом квартале те-
кущего года возросло количество отбраковок. 
Приемочным контролем окончательно забра-
ковано и утилизировано на заводах огромное 
количество продукции. Вся забракованная ин-
спекциями продукция имела недопустимые от-
клонения и несла в себе потенциальную опас-
ность серьезных нарушений безопасности пе-
ревозок. К сожалению, эта продукция была пол-
ностью принята ОТК заводов и признана при-
годной к эксплуатации.

В этой ситуации одиннадцатой актуальной 
задачей является реализация мероприятий, 
направленных на снижение доли операций 
по исправлению дефектов, сокращение не-
производственных потерь, предотвраще-
ние и значительное снижение не подлежа-
щего исправлению производственного бра-
ка. Снижение спроса на рынке труда позволяет 
усилить мотивацию персонала к недопущению 
брака, ужесточить нормы для изоляторов бра-

ка, повысить материальную ответственность за 
некачественное исполнение технологических 
операций. В этой работе уместна система мо-
рального поощрения работников за преду-
преждение и обнаружения брака на ранних 
стадиях изготовления продукции в рамках 
усиления вовлеченности персонала в деятель-
ность по обеспечению качества.

Снижение уровня работы по качеству прояв-
ляется в текущих результатах приемочного кон-
троля локомотивов. Увеличилась доля приня-
той продукции со 2-го предъявления, и появи-
лось даже 3-е предъявление, когда продукцию 
предъявляет инспекции непосредственно ру-
ководитель предприятия. Это свидетельствует 
о предъявлении не готовых изделий, а, попро-
сту говоря, полуфабриката. В результате воз-
росли простои локомотивов из-за отказов но-
вого гарантийного оборудования. В ожидании 
гарантийных ремонтов практически постоянно 
простаивает около 60 новых локомотивов, что 
составляет более 6% от эксплуатируемого пар-
ка (873 ед.), а это на 16% выше уровня прошло-
го года. Поэтому двенадцатой актуальной за-
дачей является работа по снижению рисков 
выпуска некачественной продукции, улуч-
шению инженерного сопровождения про-
изводства продукции, повышению уровня 
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Рис.2. Анализ отказов технических средств в 1 квартале 2009 года

Табл. 1. Анализ отбраковки изделий в 1 квартале 2009 года в сравнении с 1 кварталом 2008 года

Наименование продукции

I квартал 2008 г. I квартал 2009 г.

шт./тн.
% от общего коли-

чества
шт./тн.

% от общего коли-
чества

Бандажи (шт.) 304 0,96 238 0,92

Рельсы (тн.) 840 0,6 646 0,45

Рамы (шт.) 1 174 2,5 1 825 5,6

Балки (шт.) 181 0,7 358 2,9

Колеса (шт.) 2 625 0,8 636 0,7
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готовности предъявленной на приемочный 
контроль продукции.

В результате некачественного ремонта про-
дукции вагоноремонтными заводами допущено 
126 отказов или 19,7%, локомотиворемонтны-
ми заводами — 64 отказа, что составляет 10% 
от общего количества отказов. Ухудшилось ка-
чество ремонтов электровозов. Огромное коли-
чество неисправностей по механическому обо-
рудованию, силовым цепям и цепям управле-
ния, кузовным работам после проведения ре-
монта уже приняло системный характер.

Об этом свидетельствуют результаты инспек-
ционных проверок предприятий, состоявшееся 
в апреле совещание по качеству на Ярослав-
ском ЭРЗ. Отсюда важной тринадцатой зада-
чей является усиление работы по обеспече-
нию качества технического обслуживания 
и ремонта подвижного состава, в том числе 
гарантийных ремонтов. Имеется множество 
примеров, когда гарантийный ремонт не устра-
няет причин возникновения отказов продукции, 
а ограничивается лишь простой сменой обору-
дования. Такие подходы противоречат требо-
ваниям международных стандартов и приводят 
к неоправданно высоким непроизводительным 
расходам самих предприятий, да и потребите-
ля, в лице ОАО «РЖД».

Практика показывает, что около 45% всех 
отказов связано с нерациональными конструк-
торскими решениями. Низким качеством кон-
структорских проработок и изготовления харак-
теризуются тепловозы ЗАО УК «Брянский ма-
шиностроительный завод». Нерешенной оста-
ется проблема установленных на тепловозах 
ТЭМ18Д подшипников дизеля, изготовленного 
на ОАО «Пензадизельмаш». Из-за неправиль-

ных схемотехнических решений уже сгорело бо-
лее 300 двигателей НВА-55.

Повышение ответственности, уровня ав-
торского сопровождения, улучшение кон-
структорских проработок, внедрение совре-
менных систем проектирования является че-
тырнадцатой актуальной задачей по обеспече-
нию требуемого качества.

Анализ показывает, что большинство кон-
структорских подразделений весьма смутно 
представляет, что такое система менеджмен-
та качества (СМК), во многих она функциониру-
ет неэффективно, а в некоторых ее требования 
просто игнорируются. Как можно создать техни-
ку, отвечающую международным стандартам, 
если не организовывать деятельность по прин-
ципам ISO или IRIS? Ведь не секрет, что такие 
важнейшие инструменты качества конструк-
торских разработок, как RAMS, FMIA, извест-
ны лишь по названиям и слабо используются 
в конструкторской деятельности. Следует по-
высить активность функционирования Сове-
та главных конструкторов, ведь многие его 
решения пока остаются лишь на бумаге, и это 
является пятнадцатой актуальной задачей те-
кущего момента.

Главным направлением перелома сложив-
шейся ситуации по качеству должна стать ра-
бота по выстраиванию действующих систем 
менеджмента качества с максимальным при-
ближением к требованиям международного 
стандарта ISO 9001. Аудиты СМК показывают 
чрезвычайно низкую результативность функ-
ционирования систем качества. Огромное ко-
личество несоответствий дискредитирует су-
ществующую систему сертификации и полез-
ность множества сертификатов соответствия 
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СМК, вывешенных в кабинетах руководителей 
предприятий.

Активное внедрение системного и про-
цессного подхода в управлении качеством 
продукции, повышение результативности 
СМК, внедрение системы постоянных улуч-
шений, мотивации персонала, подлинного 
лидерства руководителей в области каче-
ства является шестнадцатой актуальной за-
дачей.

Без приведения систем качества к требова-
ниям ISO, постоянного повышения эффектив-
ности функционирования СМК нельзя осущест-
вить полноценный переход на отраслевой меж-
дународный стандарт IRIS. Требования этого 
стандарта позволяют существенно повысить 
качество изготовления подвижного состава, до-
стичь самых высоких показателей надежности, 
обеспечить трансферт самых передовых техно-
логий и выход на международный рынок.

Программный переход к исполнению тре-
бований стандарта IRIS, разработка и реали-
зация конкретных мероприятий на предприяти-
ях по этапам продвижения и подготовки к серти-
фикации на соответствие СМК этому стандар-
ту к 2015 году является семнадцатой задачей, 
решение которой в новых экономических усло-
виях приобретает особую актуальность. Такая 
работа проводится на Ижевском радиозаводе и 
Выксунском металлургическом заводе. Осталь-
ные предприятия пока к этой деятельности еще 
не приступили. А ведь многое делается в обла-
сти бережливого производства на НЭВЗ, хоро-
ший уровень подготовленности на ОАО «МТЗ 
«Трансмаш», отдельных производств на УЗЖМ, 
НТМК, заводе «Реостат», ОАО «Привод» и це-
лом ряде других предприятий.

На всех предприятиях необходимо закончить 
работу по проведению технической инвентари-
зации используемой нормативной и техничес-
кой документации для обеспечения ее полно-
ты и приведения в соответствие с изменивши-
мися требованиями. Особое внимание следу-
ет обратить на актуальность программ и ме-
тодик перио дических, приемочных и приемо-
сдаточных испытаний. Инвентаризация, при-
ведение в соответствие, актуализация за-
водской нормативной и технической доку-
ментации является восемнадцатой задачей 
в области обеспечения качества.

В условиях оптимизации издержек участи-
лись просьбы к ОАО «РЖД» о снижении уров-
ня требований к технологии изготовления про-
дукции.

Уралвагонзавод, Промтрактор-Промлит, Бе-
жицкий сталелитейный завод активно готовят 
новые технические требования на изготовле-
ние литых деталей тележек, предусматрива-
ющие фактический возврат на три года на-
зад. При этом литейные заводы работают по 
устаревшим технологическим инструкциям 
и не проявляют активности в приведении их 
в соответствие с требованиями ОАО «РЖД». 
На ОАО «Алтайвагон» стремятся использо-

вать бракованные литые детали ОАО «Азов-
маш», исправленные сваркой с нарушением 
требований.

Пересмотр технических требований, ак-
туальных для обеспечения безопасности, 
в сторону усиления является девятнадца-
той задачей в области качества. Решение этой 
задачи позволит перейти к более высокому 
уровню качества, превышающему требования 
по безопасности, являющиеся во всем мире са-
мыми минимальными, поглощаемые более вы-
сокими собственными требованиями произво-
дителей.

Как показывает статистика, 85% отказов про-
дукции в эксплуатации приходится на постав-
щиков комплектующих. Сборочным заводам 
необходимо наладить более тесные связи с за-
водами–поставщиками материалов и комплек-
тующих изделий.

В таких условиях возрастает роль системно-
го управления поставщиками, которое содер-
жит в себе значительные резервы для повы-
шения качества. Заводам нужно завершить 
разработку программ создания эффектив-
но функционирующей системы взаимоот-
ношений предприятие — поставщик, что яв-
ляется двадцатой актуальной задачей в теку-
щей оценке состояния работы по обеспечению 
качества.

К сожалению, программа развития отечест-
венного машиностроения не приобрела уров-
ня общегосударственной программы и не носит 
статуса национального проекта — по этим при-
чинам она реализуется недостаточно активно. 
А ведь сегодня, в кризисные времена, появи-
лись уникальные возможности по трансферту 
передовых технологий из-за рубежа с высокой 
долей локализации производства на террито-
рии Российской Федерации. Реализация кон-
кретных проектов по трансферту передо-
вых зарубежных технологий является двад-
цать первой актуальной задачей инновацион-
ного развития для достижения нового уров-
ня качества.

В конкретных условиях этот перечень акту-
альных задач текущего момента развития же-
лезнодорожного машиностроения в кризисных 
условиях может быть дополнен, исходя из осо-
бенностей местных условий. Не претендуя 
на исчерпывающую полноту, есть все осно-
вания полагать, что эффективная реализация 
предложенных направлений работы позволит 
предприятиям преодолеть имеющиеся труд-
ности со значительно меньшими издержками, 
максимально удержаться на достигнутом уров-
не производственного потенциала и качества 
продукции. Предложенная системная реализа-
ция проблем качества продукции создаст хо-
рошие основы для постоянного улучшения ка-
чества на инновационной основе в будущем, 
послекризисном развитии, в котором предпри-
ятия с эффективной системой менеджмента 
качества будут обладать высокими конкурент-
ными преимуществами. 
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«Организация системной работы по улучше-
нию качества и гарантийного обслуживания 
пассажиров на ОАО «ТВЗ» проводится в соот-
ветствии с требованиями ISO-9001-2001, завод 
имеет сертификат соответствия ССФЖТ на си-
стему менеджмента качества (СМК) примени-
тельно к вагонной продукции и более 50 серти-
фикатов соответствия требованиям безопасно-
сти системы РСФЖТ на всю выпускаемую про-
дукцию, находящуюся в перечне обязательной 
сертификации.

Реализация СМК базируется на следующих 
основных принципах менеджмента качества:

1. Ориентация на потребителя, обеспечение 
превентивных мер;

2. Лидерство руководителя, ответственность 
руководства;

3. Вовлечение работников в процесс повы-
шения качества продукции, мотивация к каче-
ственной работе;

4. Процессный подход в СМК и другие.
Улучшая систему менеджмента качества на за-

воде, мы переходим к более простой, понятной и 
эффективнее реализуемой схеме через анализ, 
ответственность руководства, когда во главу ста-
вится владелец процесса, и исполнение СМК реа-
лизуется по вертикали и согласуется с совладель-
цем процессов. Если раньше было 32 взаимосвя-
занных процесса, то сейчас их 22. Это повысило 
результативность внутренних аудитов и дало воз-
можность более глубоко проводить проверки дей-
ствия СМК на предприятии, обеспечивая монито-
ринг качества самого менеджмента.

Ежегодно система менеджмента качества 
проходит инспекционный контроль со стороны 
ССФЖТ, определяются и выполняются меры 
по ее улучшению. Также ежегодно Центр техни-
ческого аудита ОАО «РЖД» проводит аудит.

Одними из основных направлений систем-
ной работы повышения качества являются, 
во-первых, организация входного контроля по-
ставляемой на завод продукции, пооперацион-
ный контроль изготовления продукции и узлов, 
окончательная приемка и испытания готовой 
продукции. Во-вторых, работа с поставщиками. 
В-третьих, работа по улучшению качества про-
дукции совместно с организациями, которые ее 
эксплуатируют.

Принят ряд комплексных мер по улуч-
шению качества продукции. Это совмест-

«В 2002 году на заводе «Трансмаш» была сер-
тифицирована система в соответствии с тре-
бованиями стандарта ISO-9001 по версии 1996 
года. В 2004 году была проведена ресертифи-
кация системы качества в соответствии с тре-
бованием стандарта ISO-9001 по версии 2000 

ная с ЗАО «Трансмашхолдинг» программа 
на 2009 год, реализация политики и целей заво-
да в области качества. Это мероприятия по сни-
жению уровня брака на производстве и в экс-
плуатации, антикризисные меры. Это конкрет-
ные программы по совершенствованию продук-
ции и повышению ее надежности.

Большое значение уделяется повышению на-
дежности поставляемых комплектующих изде-
лий. С этой целью, по требованию ОАО «ТВЗ», 
с 2007 года предприятия–поставщики с учетом 
положений рекомендаций Р-50-109-89 ежегод-
но разрабатывают программу обеспечения на-
дежности, которая охватывает комплекс работ 
и мероприятий, увязанных по целям, задачам, 
срокам и ресурсам, направленных на концен-
трацию сил и средств и на повышение качества 
и конкурентоспособности своей продукции.

В 2008 году количество отказов нашей про-
дукции, по сравнению с 2007 годом, снизи-
лось на 20%. Наш опыт показывает, что основ-
ная причина отказов по пассажирским ваго-
нам — это как раз комплектующие. Примерно 
30 на 70 процентов.

Разумеется, падение объемов производства 
не должно отражаться на качестве выпускаемой 
продукции. Разработанная на 2009 год програм-
ма содержит меры по снижению уровня брака на 
производстве и в эксплуатации, снижению из-
держек на входном контроле, метрологическом 
обеспечении производства. Я думаю, что с уче-
том этих конкретных мер в литейном и тележеч-
ном производстве мы сможем снизить количест-
во брака где-то на 7%. Что касается эксплуата-
ции, то это несколько сложнее. Ведь не только от 
нас, но и от работы эксплуатирующей организа-
ции зависят отказы и рекламации на пассажир-
ские вагоны. Тем не менее, есть неплохая тен-
денция по работе с эксплуатирующими органи-
зациям — количество отказов и рекламаций на 
пассажирские вагоны снижается».

В. И. Светлов,
директор по качеству
ОАО «Тверской
вагоностроительный завод»:

В. С. Медведев,
заместитель генерального
директора по качеству
ОАО «МТЗ Трансмаш»:

ЦИТАТЫ ИЗ ВЫСТУПЛЕНИЙ И ДОКЛАДОВ
ПРЕДСТАВИТЕЛЕЙ ПРЕДПРИЯТИЙ–ЧЛЕНОВ НП «ОПЖТ»
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«Для повышения качества электровозов но-
вого поколения производства на ООО «ПК 
«НЭВЗ» проводится комплекс мероприятий 
конструкторско-технологического плана. Как из-
вестно, на стадии проектирования изделия устра-
нение ошибки обходится, условно, в 1 рубль. 
На стадии изготовления — в 10 руб лей. В про-
цессе эксплуатации — в 100 рублей. Вполне оче-
видно, что надежность разрабатываемого изде-
лия зависит от качества разработки конструктор-
ской документации. В этой связи следует подчер-
кнуть особую важность применения на этапе раз-
работки электровозов нового поколения анали-
за видов и последствий потенциальных отказов, 
то есть FMA-анализа. Это один из наиболее эф-
фективных методов аналитической оценки про-
цессов и результатов конструкторской деятель-
ности, в том числе и испытаний, на таких важных 
стадиях жизненного цикла продукции, как ее соз-
дание и подготовка к производству.

На НЭВЗ осуществляется также программа 
технического перевооружения: за первый квар-
тал 2009 года в основных производственных 
ценах введено в эксплуатацию 14 единиц но-
вых станков. Техническое перевооружение, осу-
ществляемое на нашем заводе, это целый ком-
плекс мероприятий, направленных на повыше-
ние технического уровня производства за счет 
внедрения более совершенной техники, техно-
логии и организации работ в основном и вспо-
могательном производстве. Конечной целью 
технического перевооружения является улуч-
шение качества выпускаемой продукции, сни-
жение ее стоимости и повышение уровня кон-
курентоспособности.

В настоящее время проблемным вопросом 
является качество некоторых покупных изде-
лий, что влияет на продукцию собственного 
производства. Ситуация, безусловно, обостри-
лась с кризисом: многие постоянные постав-
щики прекратили производственную деятель-
ность, в основном это поставщики материа-
лов, полуфабрикатов и комплектующих изде-
лий для оборудования собственного производ-
ства. В связи с этим НЭВЗ проводил и проводит 
политику формирования четкого взаимодей-
ствия с поставщиками, которые зарекомендо-
вали себя как надежные и проверенные време-
нем партнеры. Проводится работа на этапе со-
гласования договоров поставки, вносятся жест-
кие требования в части сроков устранения не-
исправностей. Разработана и находится на ис-
полнении программа по внедрению стендов 
входного контроля на 2009 год для некоторых 
позиций электроники, подшипников, тормоз-

года, которая по настоящее время успешно 
функционирует и совершенствуется. Учитывая 
динамику требований к поставщикам со сто-
роны ОАО «РЖД» и проанализировав резуль-
тативность функционирования СМК, можно 
отметить, что, в целом, она функционирует, 
но ее результативность достигается пока ад-
министративными рычагами. Поэтому с сен-
тября 2008 года была разработана комплекс-
ная программа по совершенствованию СМК 
на соответствие требованиям международно-
го стандарта железнодорожной промышленно-
сти IRIS.

Основной упор делается на процессный под-
ход, тем более, что стандарт IRIS по сравне-
нию с ISO-9001 требует наличия 21 процес-
са и 15 обязательных документированных про-
цедур. На сегодняшний день уже разработано 
80% документов, СТО, положений и т. д., а так-
же руководства по качеству.

Решение такой приоритетной задачи как 
обеспечение высоких качественных показа-
телей требует целого ряда организационно-
технических мероприятий, среди которых 
основными являются внедрение прогрессивных 
технологических процессов, применение высо-
кокачественного инструмента и оснастки, ис-
пользование в процессе производства совре-
менного высокоточного оборудования. Сред-
ством решения такой задачи является техни-
ческое перевооружение предприятия, в рам-
ках которого основным направлением выбра-
но расширение использования станков с чис-
ловым программным управлением (ЧПУ). В ре-
зультате масштабной реорганизации произ-
водства из небольшого участка был оборудо-
ван полноценный цех с ЧПУ, оснащенный мо-
дернизированными отечественными станками 
и целым рядом современных высокопроизво-
дительных импортных станков с многофункци-
ональными системами.

Сейчас, особенно в условиях кризиса нет 
никакой гарантии, что наши поставщики, же-
лая сэкономить, не захотят приобрести сы-
рье и материалы для изготовления наших 
комплектующих по более дешевой цене. Как 
правило, это означает, что это уже не то ка-
чество, поэтому мы усиливаем у себя вход-
ной контроль, пользуясь такими методами как 
«аудит второй стороны». Недавно проверили 
одно предприятие, запланированы проверки 
еще трех. Хочу сказать, что мы, безусловно, 
не ангелы, у нас тоже проколы бывают, но, по-
скольку у нас на предприятии управление ка-
чеством является приоритетным, будем дви-
гаться дальше».

В. В. Чучупал,
директор по управлению каче-
ством ООО «Производственная 
компания «Новочеркасский элек-
тровозостроительный завод»:

ПРИНЦИП ПОДХОДА К РАЗРАБОТКЕ СИСТЕМЫ 
ОТЛИЧАЕТСЯ ОТ МЕТОДА РАЗРАБОТКИ СМК ПО 
ISO-9001. В РАЗРАБОТКЕ ПРИНИМАЮТ УЧАСТИЕ 
ВСЕ РУКОВОДИТЕЛИ ОТ ВЫСШЕГО СОСТАВА ДО 

СПЕЦИАЛИСТОВ ПОДРАЗДЕЛЕНИЙ
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ного оборудования. В соответствии с планом 
проводится аудит предприятий–поставщиков. 
Регулярно проводятся совещания и дни каче-
ства с участием представителей поставщиков, 
на которых принимаются оперативные решения 
с разработкой корректирующих мероприятий.

В настоящее время завод перешел на режим 
неполной рабочей недели. Однако высвободив-
шееся время мы используем для обучения ру-
ководящего состава завода, организована ат-
тестация руководителей. Я считаю, что прини-
маемые меры, а также то, что мы сейчас на-
метили и воплощаем, послужит существенным 
вкладом в повышение надежности опытных се-
рий и при создании новых локомотивов».

«По итогам эксплуатации в 2008 году маневро-
вых и магистральных тепловозов производства 
Брянского машиностроительного завода вы-
нуждены констатировать, что запланированные 
нами показатели надежности не достигнуты. 
Поэтому на 2009 год перед специалистами БМЗ 
и субпоставщиками поставлены серьезные за-
дачи. Нам предстоит огромная работа по улуч-
шению конструкции и повышению надежности 
тепловозов всех марок.

Несмотря на положительную тенденцию, ко-
личество гарантийных заводских ремонтов те-
пловозов ТЭМ18Д(М) все равно остается доста-
точно большим. Мероприятия, которые мы на-
чали реализовывать, уже позволяют видеть не-
значительные улучшения. Но пока параметры 
отказа и коэффициент технической готовности, 
характеризующие эксплуатационную надеж-
ность, остаются на низком уровне.

40% всех отказов приходится на дизели, 20% 
на электрооборудование, 10% — на тормоз-
ной компрессор, 6% — на привод силовых ме-
ханизмов и по 4% — на вспомогательные ма-
шины и блоки управления нагрева стекол. Это 
основные компоненты, на которые направлена 
вся наша работа в 2009 году. Для этого нами 
разработаны два больших блока мероприя-
тий: по улучшению потребительских свойств 
непосредственно в эксплуатации и по измене-
нию конструкции на вновь производимых те-
пловозах. Намеченные мероприятия реали-
зуются. На вновь производимых тепловозах 
ТЭМ18Д(М) изменения в конструкции произво-
дятся уже с марта текущего года.

Идет эксплуатация установочной партии те-
пловозов 2ТЭ25К. Опытная эксплуатация де-
вяти тепловозов на Северной железной доро-

«Электровоз ЭП2К это новый электровоз по-
стоянного тока, который разработан по зада-
нию ОАО «РЖД» и производится на Коломен-
ском заводе. Начало эксплуатации электровоза 
относится к маю прошлого года. По итогам экс-
плуатации в течение нескольких месяцев сов-
местно c конструкторами Коломенского завода 
и эксплуатирующей организации был разрабо-
тан «План мероприятий по совершенствованию 
конструкции электровоза ЭП2К». Из 41 запла-
нированного мероприятия на сегодня выполне-
но и внедрено 39 мероприятий. Одно меропри-
ятие выполнено и внедряется с очередных ло-
комотивов ЭП2К № 35 и № 36. Для одного ме-
роприятия найдено техническое решение, об-
разец отправлен во ВНИИЖТ. После получе-
ния сертификата устройство будет внедрено 
на электровозе.

ге характеризуется низкой эксплуатационной 
надежностью, которая складывается из отка-
зов следующих элементов тепловозов: ком-
прессор — 17%, дизель-генераторная установ-
ка — 12%, а также электромонтаж низковольт-
ных и высоковольтных цепей, тяговые электро-
двигатели производства «Привод» (г. Лысьва), 
микропроцессорная система управления и пре-
образователи.

Если говорить о повышении качества продук-
ции, то все изготовители идут в одном направ-
лении. На нашем предприятии в полном объеме 
организован аудит наших субпоставщиков, для 
этого, в том числе, привлекаются представите-
ли Центра технического аудита ОАО «РЖД».

Для улучшения надежности, не дожидаясь 
отказов, мы уже сами начали изменение кон-
струкции некоторых элементов непосредствен-
но в эксплуатирующих организациях. Напри-
мер, наше решение о внедрении холодного кон-
тура — это крупное мероприятие, довольно-
таки дорогостоящее в сегодняшней ситуации, 
но оно наверняка позволит нам обеспечить тре-
буемую надежность.

В качестве вынужденной меры были сокра-
щены 23 контролера вагонного производства. 
Это огромная потеря, потому что это сотруд-
ники подразделения, которое непосредствен-
но работает с Центром технического аудита 
ОАО «РЖД». Это коснулось, в первую очередь, 
вагонного производства, где у нас фактически 
обвал. Если мы вернемся к объемам заказов 
2008 года, то будем восстанавливать утрачен-
ные кадры».

А. С. Матросов,
директор по качеству 
ЗАО «Управляющая компания 
«Брянский машиностроительный 
завод»:

В. А. Шелементьев,
технический директор
ОАО «Коломенский завод»:
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«На ОАО «НПК «Уралвагонзавод» проблемы 
качества ощущаются особенно остро, посколь-
ку в условиях конкурентного рынка быстро ме-
няются требования потребителей продукции.

Предприятие стремится выполнять все обя-
зательные требования нормативных докумен-
тов в области качества и безопасности выпус-
каемой продукции. Сегодня на Уралвагонзаво-
де сертифицировано 61 наименование изде-
лий подвижного состава, включая особо ответ-
ственные элементы конструкции.

ОАО «НПК «Уралвагонзавод» положитель-
но реагирует на все замечания и несоответ-
ствия, выявляемые при инспекционных провер-
ках Центра технического аудита ОАО «РЖД» 
и Регистра сертификации на федеральном же-
лезнодорожном транспорте. По каждому слу-
чаю принимаются корректирующие и преду-
преждающие действия технического и органи-

В ходе эксплуатации электровоза был выяв-
лен ряд системных недостатков оборудования, 
по которым нужно проводить доработку. Сре-
ди них есть как конструкционные, допущенные 
конструкторами Коломенского завода, так и не-
достатки комплектующего оборудования. Для 
повышения надежности основного оборудова-
ния проводится работа с поставщиками ком-
плектующего оборудования, большое значение 
уделяется организации входного контроля по-
купных изделий.

Организация производства нового локомоти-
ва это очень дорогое удовольствие. В процессе 
создания технологии было приобретено 87 еди-
ниц основного технологического оборудования, 
разработано и внедрено 932 технологических 
процесса, изготовлено 512 новых приспособле-
ний, инструмента, оснастки. Всего на освоение 
производства ЭП2К было израсходовано свы-
ше 270 млн рублей. 

14–15 апреля на Коломенском заводе состо-
ялось совещание с участием технических отде-
лов ОАО «РЖД», эксплуатирующего депо Ба-
рабинск, руководства Западно-Сибирской же-
лезной дороги и большинства поставщиков 
комплектующего оборудования. Отмечено, что 
за истекший год эксплуатации проделана боль-
шая работа, которая дала положительные ре-
зультаты. Эксплуатирующая организация при-
везла новые вопросы, новые пожелания, поэто-
му в ближайшее время мы должны их рассмо-
треть, наметить новые мероприятия и поста-
раться их тоже выполнять».

зационного характера, о которых мы информи-
руем указанные организации. По результатам 
рассмотрения случаев отцепок разрабатывают-
ся мероприятия, направленные на повышение 
качества изготовления и эксплуатационной на-
дежности подвижного состава.

Основная часть отцепов полувагонов в теку-
щий отцепочный ремонт произошла из-за гре-
ния буксовых узлов, в которых применялась 
смазка «Буксол». Эта смазка имеет длитель-
ный период приработки, и картина поведения 
буксовых узлов в период эксплуатации недо-
статочно ясна. Выражая озабоченность по это-
му вопросу, мы просим ОАО «РЖД» вернуть-
ся к данной проблеме, и предлагаем отразить 
в протоколе заседания следующее:

1. ОАО «ВНИИЖТ», ПКБ ЦВ ОАО «РЖД» пе-
ресмотреть нормативные документы по пра-
вильности и объективности оценки грения бук-
сового узла на сети железных дорог в зависи-
мости от вида применяемой смазки.

2. Оснастить сеть железных дорог более со-
временными приборами контроля температур-
ного режима буксового узла.

Основным браконосным узлом является бо-
ковая рама: за 12 месяцев 2008 года посту-
пило 3 802 сообщения, из них 2 тыс. сообще-
ний по вагонам собственности ОАО «РЖД». 
Эта небезызвестная «сотая» рама (рама черт. 
№ 100.00.020-4) Уралвагонзаводом с производ-
ства снята и больше не выпускается. Сейчас 
мы перешли на выпуск «девятнадцатой» рамы 
(рама черт. № 578.00.019-0), которая имеет го-
раздо более высокие характеристики и долж-
на обеспечить гарантийный пробег в 500 000 км. 
Однако есть одно «но»: ее нужно делать из ста-
ли 20ФТЛ. К сожалению, несмотря на согласо-
ванное с ОАО «ВНИИЖТ» и ОАО «РЖД» техни-
чес кое решение о целесообразности примене-
ния данной стали в литых деталях тележек, внед-
рение стали 20ФТЛ сдерживается, так как не вы-
полнены работы по введению ее в ОСТ и нормы 
безопасности. Поэтому в настоящее время «де-
вятнадцатая» рама выпускается из стали 20ГЛ 
и имеет гарантийный пробег 250 000 км. 

В соответствии со стратегическими на-
правлениями научно-технического развития 
ОАО «РЖД» в части внедрения для общесе-
тевого обращения вагонов с осевой нагруз-
кой 25 тонн мы изготовили 284 полувагона мо-
дели 12-196-01, обеспечивающих гарантийный 
пробег в 500 000 км. По распоряжению перво-
го вице-президента ОАО «РЖД» В. Н. Морозова 
сформировано 5 составов. Однако в нарушение 
этого указания за 3,5 месяца у четырех соста-
вов средний пробег составил 19 280 км, а у пя-
того — всего 13 580 км. При такой эксплуата-
ции представителям завода невозможно про-
извести необходимые обмеры хотя бы через 
50 000 км пробега. Такими темпами мы смо-
жем «дойти» до пробега 250 000 километров 
(а именно после достижения такого пробега 
указанным распоряжением предписана оценка 
влияния износов ходовых частей на ходовые ка-

С. Г. Демышев,
заместитель генерального
директора по качеству
ОАО «НПК «Уралвагонзавод»:
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чества вагона) только через 3 года и 9 месяцев. 
Это очень долго.

Кроме того, до настоящего времени на завод 
не поступили согласованная программа и мето-
дика подконтрольной эксплуатации этих полува-
гонов. Хотелось бы, чтобы ОАО «РЖД» ускори-
ло этот процесс, потому что это тоже наше буду-
щее, это тоже наше качество, это тоже полмил-
лиона километров гарантированного пробега.

В 2008 году вагоносборочным заводом в це-
лях технического перевооружения и повыше-
ния качества продукции введено в эксплуатацию 
23 единицы технологического оборудования на 
сумму 151,23 млн рублей (в 2007 году — 10 еди-
ниц технологического оборудования на сумму 
42,1 млн рублей). На техперевооружение метал-
лургического завода направлено: в 2007 году — 
194,6 млн рублей, в 2008 году — 119,08 млн 
рублей. Затраты ОАО «НПК «Уралвагонза-
вод» на научно-исследовательские и опыт но-
конструкторские работы, направленные на раз-
работку и освоение перспективного подвижного 
состава составили: в 2007 году — 39,32 млн ру-
блей, в 2008 году — 26,8 млн рублей».

«На заводе планомерно и непрерывно осущест-
вляется разработка и внедрение инновацион-
ных технологий при производстве цельноката-
ных железнодорожных колес, касающихся как 
создания новых видов цельнокатаных колес, 
совершенствования технологии их изготовле-
ния, средств и методов контроля, так и направ-
ленных на модернизацию и реконструкцию су-
ществующего оборудования, повышение каче-
ства, снижение себестоимости.

В 2009 году мы закончили полную поэтапную 
реконструкцию оборудования двух линий тер-
моупрочнения колес, причем сделали это си-
лами российских производителей. Достигну-
та полная прослеживаемость колес в процес-
се термообработки и архивации всех парамет-
ров термоупрочнения. Благодаря модерниза-
ции термоучастка существенно повышена рав-
номерность и точность нагрева колес, обеспе-
чена равномерность и стабильность структуры 
и свойств колес. У нас был такой бич — повы-
шенное коробление колес, оно у нас достигало 
более чем 20%, сейчас мы стабильно работаем 
на уровне 0,15–0,20%.

В результате модернизации также создана 
возможность освоения производства новых ти-
пов колес с улучшенными потребительскими 
свойствами. Проведены работы по автомати-

зации работы нагревательных печей, прессов, 
колесопрокатного стана, сокращению цикла 
вспомогательных операций. Внедрение техно-
логий совмещения операций осадки и разгон-
ки на прессах, на прессовом участке дали воз-
можность существенно увеличить производи-
тельность прессо-прокатной линии со 103 штук 
в час до 125 штук в час. При увеличении объ-
ема сразу возникает вопрос — не за счет ка-
чества ли? Нет! Все вышеуказанные мероприя-
тия позволят значительно снизить уровень бра-
ка — с 6,35% до 2,4%. 

Если говорить о НИОКР, то, конечно, в усло-
виях кризиса финансирование уменьшено, 
но ни в коем случае не прекращено. Кроме того, 
в управляющей компании — ЗАО «ОМК» — ор-
ганизован свой инженерно-технологический 
центр, это прообраз будущего корпоративного 
научно-исследовательского института. 

Проблемы, конечно, существуют. Если го-
ворить об отчислениях на НИОКР, откуда это 
идет? Естественно, из прибыли — проблема 
ясна. Если по первому кварталу 2008 года у нас 
производство колес составило 215 тыс. шт., 
то по итогам первого квартала 2009 года — 
всего 97 тыс., то есть падение на 54%. Но, тем 
не менее, научно-исследовательские рабо-
ты не прекращаются, потому что завтра кри-
зис закончится, а мы должны быть готовы 
к этому, поэтому работы все остаются, только 
в меньшем количестве. Так, инвестиции, вы-
деляемые на проведение НИОКР в области 
колесопрокатного производства, составили 
в 2007 году 23,05 млн рублей, в 2008 году — 
19,26 млн рублей, в 2009 году запланировано 
9,68 млн рублей.

В процессе освоения и постановки на произ-
водство колес нового поколения с улучшенными 
потребительскими свойствами мы постоянно 
сталкиваемся с отсутствием нормативной базы 
для их сертификации. Думаю, такая проблема 
существует не только у нас. Например, когда 
мы ставили на производство колеса повышен-
ной твердости, дошли вместе с ОАО «РЖД», 
ОАО «ВНИИЖТ» до Минтранса РФ, и только 
это позволило внести изменения в нормы безо-
пасности. Такая же работа нам предстоит по но-
вым видам колес и по новым технологиям.

Выксунский металлургический завод под-
держивает необходимость сертификации в со-
ответствии с требованиями международного 
стандарта железнодорожной промышленности 
IRIS. Однако мы отдаем себе отчет в том, что, 
в отличие от требований стандарта ISO-9001, 
это именно требования к менеджменту каче-
ства. IRIS — серьезнейший стандарт, кото-
рый направлен на управление бизнесом. Учи-
тывая то, что ни одно российское предприятие 
не сертифицировано по указанному стандар-
ту, мы считаем, что ведущую роль в органи-
зации данного процесса должно взять на себя 
НП «ОПЖТ», которое имеет полномочия пред-
ставлять IRIS в России».

А. А. Шишов,
технический директор
ОАО «Выксунский
металлургический завод»:
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«В европейских стандартах на рельсы и коле-
са прослеживается тенденция регламентации 
требований, определяющих безопасность про-
дукции в эксплуатации. В первую очередь, эти 
требования относятся к исходному металлу, 
а именно:

  жесткий и полный химический состав ста-
ли, при этом чрезмерно регламентируется со-
держание остаточных элементов;

  газовый анализ стали, прежде всего, про-
водится на содержание водорода и кислорода;

  анализ загрязненности стали неметалли-
ческими включениями.

В обязательном порядке оговаривается обес-
печение качества выпускаемой продукции, 
то есть ее изготовление в рамках комплексной 
системы заводского контроля производства 
с привязкой результатов контроля к готовому 
изделию. В итоге все это выливается в гаран-
тию безопасности продукции в эксплуатации.

Комбинат в полном объеме отвечает предъяв-
ляемым европейскими стандартами требовани-
ям — обладает современной технологией про-
изводства стали транспортного назначения 
с отслеживанием ее выполнения с помощью ав-
томатической системы контроля. Это конвер-
торное электроплавильное производство, вне-
печная обработка в печи-ковше и вакууматоре, 
разливка на машинах непрерывного литья.

Технология разливки стали контролирует-
ся автоматической системой слежения второ-
го уровня, которая без вмешательства персо-
нала проводит отсортировку заготовок при от-
клонении от заданного значения хотя бы одного 
из параметров разливки.

Что касается производства продукции на 
стадии прокатного передела (колес и рель-
сов), то здесь необходимо приложить немало 
усилий по совершенствованию технологиче-
ских процессов.

Для колесного производства были установ-
лены новая печь, новый колесопрокатный стан 
с гидросбивом окалины, лазерным замером раз-
меров в горячем состоянии и маркировочной ма-
шиной. Построен участок по резке заготовок, ко-
торый обеспечивает необходимую точность.

Введены в эксплуатацию две линии неразру-
шающего выходного контроля, имеющие все 
необходимые средства – ультразвуковой кон-
троль внутренних дефектов, магнитопорошко-
вый контроль поверхностных дефектов, заме-
ры твердости, дробометное упрочнение, анти-
коррозийная защита и т.д.

Узким местом является до сегодняшнего вре-
мени участок термообработки, но сегодня вво-

дится и находится в стадии наладки абсолютно 
новый участок по термообработке: две совре-
менные печи проходного типа с автоматикой 
и 12 автоматических закалочных устройств.

Другим важным этапом является коренная ре-
конструкция рельсового производства со строи-
тельством нового рельсового потока, оснащен-
ного современным отделочным и контрольным 
оборудованием. Предусмотренный автомати-
зированный многоступенчатый контроль каче-
ства, идентификация каждого рельса с созда-
нием электронного паспорта позволяют выпол-
нять требования как ОАО «РЖД», так и любых 
железных дорог за рубежом. Результатом рекон-
струкции будет выпуск рельсов нового поколе-
ния, соответствующих современным требовани-
ям ОАО «РЖД» и международным стандартам. 
Стоимость первого этапа реконструкции ориен-
тировочно составляет 163 млн евро. Учитывая 
определенные финансовые трудности, связан-
ные с кризисом, комбинат поставил задачу ре-
шить вопрос реконструкции рельсового произ-
водства в сжатые сроки с меньшими затратами 
и наибольшей эффективностью».

А. А. Киричков,
начальник технического управле-
ния ОАО «Нижнетагильский ме-
таллургический комбинат»:

«На предприятии проводятся серьезные меро-
приятия по анализу причин отказов и улучше-
нию качества продукции. Основные претензии 
по эксплуатации это несоответствие по раме 
боковой — усадочная пористость и трещина 
внут ри технологического окна и в зоне наруж-
ного, внутреннего радиуса буксового проема.

Для решения проблемы мы идем по несколь-
ким направлениям. Первое направление — 
это совершенствование технологии. Следу-
ющее направление, которое мы для себя вы-
брали — это организация потоков. Это одно 
из тех направлений, которое в условиях кри-
зиса позволяет достаточно малыми затратами 
обеспечить качество. В целом, 90% всех несо-
ответствий — это ошибки системного плана, 
то есть необходимо всегда следовать принци-
пу, что качество должно быть встроено в тех-
нологию. Необходима правильная организа-
ция потока, обеспечение инструментами, ор-
ганизация рабочего места.

Рассмотрим организацию потока на примере 
автосцепки. Раньше рабочий кантовал отлив-
ку так, как получится, работал тем инструмен-
том, который успел найти. А теперь у него есть 
инструкция с конкретным описанием тех опера-
ций, которые он должен выполнить, с конкрет-

В. В. Галкин,
директор по качеству 
ООО «Промтрактор-Промлит»:
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ным указанием контрольных шаблонов, кото-
рыми он должен воспользоваться. Это не ис-
ключает внутренних несоответствий, но каче-
ство обработки значительно увеличивается. Ка-
чество обработки на этапе сдачи ОТК возрос-
ло вдвое, производительность выросла на 30%. 
Всегда качество и производительность идут 
рука об руку.

Еще одно направление — это совершенство-
вание технологий с точки зрения минимиза-
ции ошибок персонала. Например, доработка 
приспособления для кантования и простанов-
ки стержней исключает соприкосновение двух 
стержней, снизит их разрушение, и, как след-
ствие, засоры.

Очень важен комплекс организационных ме-
роприятий, включающий в себя:

1. Разработка управленческой отчетности 
(повышение качества информации — как еже-
месячной, так и оперативной ежесменной).

2. Совершенствование системы мотивации 
(премирование рабочих по выходу годного ли-
тья, премирование ИТР по выполнению целе-
вых показателей по качеству).

3. Реструктуризация службы качества (дей-
ствие на опережение за счет смещения акцен-
тов с окончательного контроля на технологичес-
кий аудит).

4. Развитие системы самоконтроля (внедре-
ние системы 3НЕ).

5. Совершенствование процедур СМК (пере-
работка стандартов по приемке продукции ОТК 
и работе с претензиями).

Главное из этих мероприятий — введение 
управленческой отчетности, потому что каче-
ство и оперативность принятых решений зачас-
тую зависят от качества имеющейся информа-
ции. На нашем предприятии разработан общий 
по заводу ежемесячный управленческий отчет. 
Далее будет разрабатываться оперативный 
ежесменный отчет.

Важное направление — совершенствова-
ние системы мотивации, потому что система 
вознаграждения — это один из самых эффек-
тивных методов для обеспечения выполнения 
стратегии компании. Сейчас откорректирова-
ны положения о премировании рабочих основ-
ного производства, мотивирующие на выход 
годного литья.

Далее — реструктуризация службы качества. 
В основном это перераспределение акцентов 
с контроля качества на технологические ауди-
ты. Эти мероприятия проводятся как непосред-
ственно работниками «Промлит», так и работ-
никами других предприятий концерна. Соответ-
ственно, это новый, незамыленный взгляд».

Подготовлено по выступлениям участников 
совещания и материалам, предоставленным 
в редакцию журнала. 
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ОБЗОР ФИНАНСОВО-ЭКОНОМИЧЕСКИХ 

ПОКАЗАТЕЛЕЙ ПРЕДПРИЯТИЙ 

ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ

К. О. Кострикин
эксперт-аналитик отдела исследований 
машиностроительных отраслей Института 
проблем естественных монополий

Завершился 2008 финансовый год, предприятия сдали отчетность и теперь 
можно подвести итоги. Еще свежи в памяти контрасты прошлого года: первые 
три квартала железнодорожный транспорт испытывал невиданный доселе 
дефицит подвижного состава, вызванный ростом грузоперевозок — и спад 
IV квартала, когда предприятия только завершали выполнение полученных 
ранее заказов. С какими финансовыми результатами отрасль завершила 
прошедший год? Этой теме посвящен настоящий обзор.

Отгрузка продукции транспортного машино-
строения в 2008 году побила очередной ре-

корд — 259,1 млрд рублей (1,23% от объема от-
грузки в промышленности1), рост по сравнению 
с 2007 годом составил 133,63% (рис. 1). Для 
сравнения, в целом по обрабатывающим отрас-
лям рост объемов отгрузки составил 120,25%.

Наибольший рост — 170,19% — зафиксирован 
в производстве пассажирских вагонов и вагонов 
метрополитена. Это в первую очередь связано 
с ростом объемов производства — только ва-
гонов локомотивной тяги в 2008 году было про-

1 В соответствии с методологией Росстата к промышленно-
сти относятся следующие разделы ОКВЭД: Раздел С «До-
быча полезных ископаемых», Раздел D «Обрабатываю-
щие производства» и Раздел E «Производство и распре-
деление электроэнергии, газа и воды».

изведено 1 273 единицы, что превышает когда-
либо ранее достигнутые объемы. Также высокий 
рост — 155,49% — показало производство локо-
мотивов, что связано как с ростом объемов про-
изводства, так и с началом производства прин-
ципиально новых видов локомотивов — грузо-
вых электровозов постоянного тока.

Поквартальная динамика объемов отгрузки 
продукции показывает, что после стабильно-
го роста на протяжении первых трех кварталов, 
в IV квартале наблюдается перелом тенденции, 
связанный с последствиями мирового финан-
сового кризиса. Это падение тем более пока-
зательно, что анализ данных показывает, что 
в прошлые годы на последний квартал прихо-
дился как раз существенный рост отгрузки, свя-
занный с закрытием контрактов.

ОТГРУЗКА ПРОДУКЦИИ
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Падение объема отгрузки продукции транс-
портного машиностроения в IV квартале 
2008 года составило 96,68%, тогда как в целом 
по промышленности — 80,99%.

Данные о динамике и объемах отгрузки про-
дукции транспортного машиностроения приве-
дены в табл. 1 и в рис. 2.

I кв. II кв. IV кв.III кв.
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Рис. 1. Объем отгрузки продукции транспортного машиностроения в 2007–2008 годах, млн руб.
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35.20.31 Производство транспортных средств
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железнодорожных, трамвайных и прочих
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оборудования для управления движением
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Рис. 2. Структура объемов отгрузки по видам деятельности в 2007–2008 годах
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В 2008 году по виду деятельности «35.20 
Производство железнодорожного подвижного со-
става» отчетность сдали 132 предприятия с чис-
ленностью работников более 15 человек, что 
на 5 предприятий больше, чем в 2007 году.

Общее количество убыточных предприятий 
за данный период не изменилось — 16, при этом 
с 6 до 2 сократилось количество убыточных пред-
приятий, занятых производством запасных ча-
стей, но с 6 до 10 увеличилось количество убы-
точных предприятий, занятых ремонтом и модер-
низацией подвижного состава (табл. 2).

В 2008 году по показателю доли убыточных 
предприятий транспортное машиностроение 
выглядело значительно лучше общей картины 
в промышленности: 12% против 31%.

Прибыль предприятий

Общий объем прибыли предприятий транс-
портного машиностроения в 2008 году со-

ставил 13,3 млрд рублей, что по отношению 
к 2007 году составило 153%. В объеме прибы-
ли, полученной всеми промышленными пред-
приятиями, это составило 0,29%.

Наибольший рост прибыли по сравнению 
с 2007 годом произошел в производстве грузо-
вых вагонов — 234,59% и в производстве локо-
мотивов — 226,16%.

Поквартальная динамика объемов прибыли 
показывает, что, хотя в IV квартале не произо-
шло снижения объема прибыли (как это произо-
шло с объемами отгрузки), но темп ее роста за-
метно сократился (табл. 3).

Убыток предприятий

В 2008 году общий убыток предприятий транс-
портного машиностроения составил 554,17 млн 
рублей, что по отношению к уровню 2007 года 
составило 82,39%. В общем объеме убытков 

ОБЩАЯ СИТУАЦИЯ С ПРИБЫЛЬНОСТЬЮ ПРЕДПРИЯТИЙ 
ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ

Табл. 1. Отгрузка продукции транспортного машиностроения в 2007–2008 годах, млн руб.

Виды экономической деятельности*

2008 год поквартально

2008 год

I кв. II кв. III кв. IV кв.

35.20 Производство железнодорожного под-
вижного состава, в том числе:

51 868,89 63 995,75 72 847,13 70 429,16 259 140,93

35.20.1 Производство железнодорожных ло-
комотивов

4 248,26 6 368,64 6 382,84 7 868 24 867,74

35.20.2 Производство моторных железнодо-
рожных, трамвайных вагонов и вагонов ме-
тро, автомотрис и автодрезин

4 466,63 5 021,79 6 891,46 7 915,45 24 295,33

35.20.3 Производство прочего подвижного 
состава, в том числе:

21 602,53 26 029,24 30 993,37 27 988,93 106 614,07

35.20.31 Производство транспортных 
средств для ремонта и технического об-
служивания железнодорожных, трамвай-
ных и прочих путей

907,98 1 295,39 1 231,61 2 713,28 6 148,26

35.20.32 Производство несамоходных пас-
сажирских железнодорожных, трамвай-
ных вагонов и вагонов метро, и т. д.

6 633,84 8 228,42 10 300,19 8 847,34 34 009,8

35.20.33 Производство несамоходных же-
лезнодорожных, трамвайных и прочих ва-
гонов для перевозки грузов

14 060,71 16 505,43 19 461,56 16 428,31 66 456,02

35.20.4 Производство частей подвижного со-
става; производство путевого оборудования 
и устройств; оборудования для управления 
движением

9 554,83 11 389,07 11 751,67 9 155,64 41 851,21

35.20.9 Предоставление услуг по ремонту, 
техническому обслуживанию и модерниза-
ции подвижного состава

12 269,93 15 187 16 827,79 17 501,14 61 785,86

44.00.09 Добыча полезных ископаемых, обра-
батывающие производства, производство и 
распределение электроэнергии, газа и воды

4 858 628,03 5 549 879,74 5 892 769,97 4 772 403,51 21 073 681,26

* Здесь и далее в таблицах приведены сокращенные названия видов экономической деятельности
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2007 год поквартально

2007 год
2008 к 2007,

%%
I кв. II кв. III кв. IV кв.

39 067,83 46 878,45 47 905,28 6 0070,1 193 921,67 133,63%

3 356,56 3 666,81 3 894,42 5 075,61 15 993,41 155,49%

3 997,61 4 824,88 4 991,86 6 136,13 19 950,48 121,78%

15 837,68 18 544,93 18 709,14 24 398,23 77 489,98 137,58%

570,22 1 180,45 1 322,32 2 168,08 5 241,07 117,31%

4 005,11 4 897,51 4 112,62 6 968,22 19 983,47 170,19%

11 262,35 12 466,97 13 274,2 15 261,92 52 265,45 127,15%

6 201,13 8 199,72 8 308,17 10 101,36 32 810,38 127,55%

9 674,84 11 642,12 12 001,7 14 358,76 47 677,42 129,59%

3 703 158,05 4 234 119,55 4 483 692,86 5 103 997,67 17 524 968,13 120,25%

Табл. 2. Количество предприятий, получивших прибыль/убыток в 2008 и 2007 годах, ед.

Виды экономической деятельности

2008 год 2007 год

Всего прибыль убыток Всего прибыль убыток

35.20 Производство железнодорожного подвижного состава, 
в том числе:

132 116 16 127 111 16

35.20.1 Производство железнодорожных локомотивов 4 3 1 4 3 1

35.20.2 Производство моторных железнодорожных, трам-
вайных вагонов и вагонов метро, автомотрис и автодрезин

7 6 1 6 5 1

35.20.3 Производство прочего подвижного состава, в том 
числе:

16 14 2 15 13 2

35.20.31 Производство транспортных средств для ре-
монта и технического обслуживания железнодорожных, 
трамвайных и прочих путей

6 5 1 7 6 1

35.20.32 Производство несамоходных пассажирских же-
лезнодорожных, трамвайных вагонов и вагонов метро, 
и т.д.

2 2 0 2 2 0

35.20.33 Производство несамоходных железнодорож-
ных, трамвайных и прочих вагонов для перевозки грузов

8 7 1 6 5 1

35.20.4 Производство частей подвижного состава; произ-
водство путевого оборудования и устройств; оборудования 
для управления движением

37 35 2 34 28 6

35.20.9 Предоставление услуг по ремонту, техническому 
обслуживанию и модернизации подвижного состава

67 57 10 66 60 6

44.00.09 Добыча полезных ископаемых, обрабатывающие 
производства, производство и распределение электроэнер-
гии, газа и воды

21 282 14 659 6 623 23 212 16 497 6 715
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промышленных предприятий доля транспортно-
го машиностроения составила 0,14%.

В 6,5 раз возросли убытки в производстве мо-
торных железнодорожных, трамвайных вагонов 
и вагонов метро, появились убытки в производ-
стве путевой техники.

Отсутствуют убытки в производстве пасса-
жирских вагонов локомотивной тяги.

Объемы и динамика убытков предприятий 
транспортного машиностроения в 2007–2008 
годах приведены в табл. 4.

Рентабельность предприятий

Рентабельность производства в транспорт-
ном машиностроении составила 9,2%, рента-
бельность продаж — 8,5%. Это несколько выше 
аналогичных показателей 2007 года — 7,9% 
и 7,3% соответственно, но значительно ниже 

показателей для промышленности в целом: 
17,2% и 14,7% соответственно (табл. 5).

Наиболее высокая рентабельность достигну-
та в производстве пассажирских вагонов и ва-
гонов метрополитена: 20,7%. По этому виду де-
ятельности по сравнению с 2007 годом показа-
тель рентабельности производства снизился на 
8,2 процентных пункта.

Сальдированный
финансовый результат отрасли

Сальдированный финансовый результат от-
расли в 2008 году составил 12,7 млрд рублей 
против 8,0 млрд рублей в 2007 году. В общем 
сальдированном финансовом результате про-
мышленности в 2008 году доля транспортного 
машиностроения составила 0,48% (табл. 6).

Табл. 3. Прибыль прибыльных предприятий транспортного машиностроения в 2007–2008 годах, млн руб.

Виды экономической деятельности

2008 год нарастающим итогом

2007 год
2008 к 2007,

%%
I кв. II кв. III кв. IV кв.

35.20 Производство железнодорожного подвиж-
ного состава, в том числе:

2 921,72 6 886,98 10 534,68 13 251,42 8 660,79 153,00%

35.20.1 Производство железнодорожных ло-
комотивов

467,13 907,27 1 428,52 2 153,85 952,34 226,16%

35.20.2 Производство моторных железнодо-
рожных, трамвайных вагонов и вагонов метро, 
автомотрис и автодрезин

338,74 1 336,12 1 768,93 2 595,22 2 381,34 108,98%

35.20.3 Производство прочего подвижного со-
става, в том числе:

711,78 1 708,89 2 934,99 3 217,91 1 880,3 171,14%

35.20.31 Производство транспортных 
средств для ремонта и технического обслу-
живания железнодорожных, трамвайных и 
прочих путей

58,53 118,95 132,38 208,5 472,29 44,15%

35.20.32 Производство несамоходных пас-
сажирских железнодорожных, трамвайных 
вагонов и вагонов метро, и т.д.

96,77 260,12 280,62 343,62 271,65 126,49%

35.20.33 Производство несамоходных же-
лезнодорожных, трамвайных и прочих ваго-
нов для перевозки грузов

556,48 1 329,82 2 522 2 665,79 1 136,36 234,59%

35.20.4 Производство частей подвижного со-
става; производство путевого оборудования и 
устройств; оборудования для управления дви-
жением

590,81 1 486,87 2 456,56 2 923,13 1 991,77 146,76%

35.20.9 Предоставление услуг по ремонту, тех-
ническому обслуживанию и модернизации 
подвижного состава

352,41 793,02 1 365,53 1 458,42 1 105,83 131,88%

44.00.09 Добыча полезных ископаемых, обраба-
тывающие производства, производство и рас-
пределение электроэнергии, газа и воды

867 736,63 2 065 145,36 3 015 197,75 3 053 302,22 3 005 754,5 101,58%

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Рассматривая финансовые результаты 
2008 года, можно сделать вывод о том, что 2008 
год в целом для отрасли завершился положи-
тельно. Значительную роль сыграла хорошая 
конъюн ктура на рынке продукции транспортного 
машиностроения, которая складывалась на про-
тяжении последних лет. И заказы прошлых лет 

позволили предприятиям закончить год с хоро-
шей отчетностью. Даже IV квартал не сумел за-
метно повлиять на итоговые показатели.

Таким образом, все предположения о па-
дении производства, сделанные в IV кварта-
ле 2008 года, касались не текущего производ-
ства, а прогнозов на 2009 год. Основывались 
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Табл. 4. Убыток убыточных предприятий транспортного машиностроения в 2007–2008 годах, млн руб.

Виды экономической деятельности

2008 год нарастающим итогом

2007 год
2008 к 
2007,
%%I кв. II кв. III кв. IV кв.

35.20 Производство железнодорожного под-
вижного состава, в том числе:

383,72 388,53 398,94 554,17 672,61 82,39%

35.20.1 Производство железнодорожных ло-
комотивов

35,34 51,28 24,34 41,57 116,61 35,65%

35.20.2 Производство моторных железнодо-
рожных, трамвайных вагонов и вагонов ме-
тро, автомотрис и автодрезин

101,29 37,59 30,31 130,43 20,05 650,62%

35.20.3 Производство прочего подвижного 
состава, в том числе:

27,91 41,49 73,25 47,28 334,91 14,12%

35.20.31 Производство транспортных 
средств для ремонта и технического об-
служивания железнодорожных, трамвай-
ных и прочих путей

24,09 34,94 37,01 0,93 0 -

35.20.32 Производство несамоходных пас-
сажирских железнодорожных, трамвай-
ных вагонов и вагонов метро, и т.д.

- - - - - -

35.20.33 Производство несамоходных же-
лезнодорожных, трамвайных и прочих ва-
гонов для перевозки грузов

3,82 6,55 36,24 46,35 334,91 13,84%

35.20.4 Производство частей подвижного со-
става; производство путевого оборудования 
и устройств; оборудования для управления 
движением

37,05 51,33 48,58 55,1 54,82 100,52%

35.20.9 Предоставление услуг по ремонту, 
техническому обслуживанию и модерниза-
ции подвижного состава

182,13 206,85 222,47 279,79 146,23 191,34%

44.00.09 Добыча полезных ископаемых, обра-
батывающие производства, производство и 
распределение электроэнергии, газа и воды

89 852,14 133 789,37 238 687,93 388 098,08 150 753,68 257,44%

Табл. 5. Рентабельность предприятий транспортного машиностроения в 2007–2008 годах

Виды экономической деятельности

2008 год нарастающим итогом

2007 год
2008 к 
2007,
%%I кв. II кв. III кв. IV кв.

35.20 Производство железнодорожного под-
вижного состава, в том числе:

16 944 9,2 8,5 10 872,82 7,9 7,3

35.20.1 Производство железнодорожных ло-
комотивов

2 488 19,3 16,1 1 336,88 14,1 12,4

35.20.2 Производство моторных железнодо-
рожных, трамвайных вагонов и вагонов ме-
тро, автомотрис и автодрезин

3 538 13,7 12,1 2 629,19 13,0 11,5

35.20.3 Производство прочего подвижного 
состава, в том числе:

5 274 9,2 8,4 3 375,96 7,4 6,9

35.20.31 Производство транспортных 
средств для ремонта и технического об-
служивания железнодорожных, трамвай-
ных и прочих путей

525 7,2 6,8 720,74 9,8 8,9

35.20.32 Производство несамоходных пас-
сажирских железнодорожных, трамвай-
ных вагонов и вагонов метро, и т.д.

719 20,7 17,1 861,47 28,9 22,4

35.20.33 Производство несамоходных же-
лезнодорожных, трамвайных и прочих ва-
гонов для перевозки грузов

4030 8,6 7,9 1 793,74 5,1 4,8

35.20.4 Производство частей подвижного со-
става; производство путевого оборудования 
и устройств; оборудования для управления 
движением

3 332 13,7 12,0 2 121,15 12,4 11,1

35.20.9 Предоставление услуг по ремонту, 
техническому обслуживанию и модерниза-
ции подвижного состава

848 2,1 2,1 482,45 1,7 1,7

44.00.09 Добыча полезных ископаемых, обра-
батывающие производства, производство и 
распределение электроэнергии, газа и воды

3 515 894 17,2 14,7 н/д н/д
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Табл. 6. Сальдированный финансовый результат предприятий транспортного машиностроения в 2007–2008 годах, млн руб.

Виды экономической деятельности

2008 год 2007 год

Прибыль 
прибыль-
ных пред-
приятий

Убыток 
убыточных 
предприя-

тий

Сальдиро-
ванный фи-
нансовый 
результат

Прибыль 
прибыль-
ных пред-
приятий

Убыток 
убыточных 
предприя-

тий

Сальдиро-
ванный фи-
нансовый 
результат

35.20 Производство железнодорожного под-
вижного состава, в том числе:

13 251,42 554,17 12 697,25 8 660,79 672,61 7 988,18

35.20.1 Производство железнодорожных ло-
комотивов

2 153,85 41,57 2 112,28 952,34 116,61 835,73

35.20.2 Производство моторных железнодо-
рожных, трамвайных вагонов и вагонов ме-
тро, автомотрис и автодрезин

2 595,22 130,43 2 464,79 2381,34 20,05 2361,29

35.20.3 Производство прочего подвижного 
состава, в том числе:

3 217,91 47,28 3 170,63 1880,3 334,91 1545,39

35.20.31 Производство транспортных 
средств для ремонта и технического об-
служивания железнодорожных, трамвай-
ных и прочих путей

208,5 0,93 207,57 472,29 472,29

35.20.32 Производство несамоходных пас-
сажирских железнодорожных, трамвай-
ных вагонов и вагонов метро, и т.д.

343,62 343,62 271,65 271,65

35.20.33 Производство несамоходных же-
лезнодорожных, трамвайных и прочих ва-
гонов для перевозки грузов

2665,79 46,35 2 619,44 1136,36 334,91 801,45

35.20.4 Производство частей подвижного со-
става; производство путевого оборудования 
и устройств; оборудования для управления 
движением

2923,13 55,1 2 868,03 1991,77 54,82 1936,95

35.20.9 Предоставление услуг по ремонту, 
техническому обслуживанию и модерниза-
ции подвижного состава

1458,42 279,79 1 178,63 1105,83 146,23 959,6

44.00.09 Добыча полезных ископаемых, обра-
батывающие производства, производство и 
распределение электроэнергии, газа и воды

3053302,22 388098,08 2 665 204,14 3005754,5 150753,68 2855000,82
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Рис. 3. Структура и динамика сальдированного финансового результата

они на количестве заключенных контрактов на 
будущий год. Некоторый спад промышленного 
производства в IV квартале 2008 года, как пока-
зал анализ финансовых показателей, не сильно 
испортил показатели за год. Однако тенденции, 

связанные с падением объемов производства 
и отраженные в отчетности за IV квартал, будут 
и далее оказывать влияние на отрасль в тече-
ние всего 2009 года, а может, и дальше. 



Финансовый кризис в равной мере усложнил работу организаций, осущест-
вляющих перевозки, и предприятий промышленности, производящих желез-
нодорожные технические средства. Спад перевозок грузов на 20-30% резко 
сократил финансовые возможности приобретения новой техники: наличие 
избыточного подвижного состава, снижение интенсивности работы железных 
дорог не могло не привести к падению спроса как на подвижной состав и его 
комплектующие, так и на другую технику и материалы.

ПРОБЛЕМА ПОВЫШЕНИЯ КАЧЕСТВА 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ТЕХНИКИ 

В УСЛОВИЯХ КРИЗИСА

В. А. Матюшин
вице-президент НП «ОПЖТ»,
к. т. н., профессор
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Старение парка и продолжающийся в свя-
зи с этим процесс сокращения инвентарно-

го парка из-за выбытия отслуживших свой срок 
вагонов и других видов подвижного состава, а 
также необходимость воспринять и обеспечить 
рост перевозок в послекризисное время за-
ставляют искать возможности для закупки но-
вого подвижного состава.

В условиях кризиса ни одна компания не за-
интересована в приобретении техники, облада-
ющей теми же характеристиками, что и отстав-
ленная из-за падения перевозок. В такой фи-
нансовой схеме нет никакого эффекта. Гораз-
до более приемлемым будет вариант приобре-
тения более качественной техники, эксплуата-
ция которой экономически эффективнее, а сто-
имость жизненного цикла — более низкая. При-
емлем будет и вариант заказа инновационной 

техники для решения новых задач или облада-
ющей принципиально новыми возможностями.

Экономический эффект в эксплуатации при-
носят:

  более высокие показатели применения, по-
вышающие доходную часть, например, подвиж-
ной состав, имеющий бóльшую производитель-
ность;

  технические средства, обладающие повы-
шенной энергоэффективностью;

  более надежная техника, эксплуатация ко-
торой требует меньших затрат.

Показатели применения и надежности как 
раз являются основными показателями каче-
ства продукции, и, следовательно, предложе-
ния на рынке более качественной и экономиче-
ски эффективной продукции — это реальный 
путь к повышению спроса на железнодорожную 
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технику в условиях кризиса и росту конкуренто-
способности предприятия.

Улучшение качества продукции — это специ-
ально организованная работа, в рамках кото-
рой должны быть четко определены цели и по-
ставлены задачи по их реализации. Качество 
продукции зависит от нескольких блоков опре-
деляющих факторов.

Конструкция

Конструкция технического средства цели-
ком и полностью определяет показатели при-
менения и во многом показатели надежно-
сти. В свою очередь, качество проекта зависит 
от правильности формулирования задачи, уче-
та всех факторов, определяющих условия экс-
плуатации, в том числе и системы обслужива-
ния и ремонта; от квалификации конструкто-
ров, степени освоенности ими современных ме-
тодов расчета и проектирования; их обеспечен-
ности программными продуктами, технически-
ми средствами, а также от наличия развитой 
информационной базы.

Большое значение имеет система отработки 
конструкции, включающая в себя математи-
ческое моделирование работы проектируе-
мой продукции в эксплуатации, проведение 
стендовых испытаний комплектующих узлов, 
агрегатов, материалов, испытаний конечной 
продукции — как новой, так и с новыми узла-
ми и агрегатами. Причем речь идет о системе, 
которая предусматривает постановку конкрет-
ной задачи, разработку и проведение специ-
альных испытаний с целью оценки показате-
лей качества.

Другие блоки определяют в основном показа-
тели надежности (в статье не рассматриваются 
показатели безопасности, потому что это пред-
мет обязательной сертификации и определе-
ние соответствия безопасности проводится до-
статочно эффективно).

Обеспечение качества поставляемых мате-
риалов и комплектующих

Для достижения этой цели должны быть 
определены необходимые характеристики, 
осуществлены подбор изделия (материала) 
и его производителя, оценка качества продук-
ции и аудит производства, организован вход-
ной контроль и проведен мониторинг их рабо-
ты в эксплуатации.

Технология и ее стабильность

Факторами, влияющими на качество, являют-
ся технологическое оборудование, его состоя-
ние и система его обслуживания; режим работы 
технологического оборудования и обеспечение 

его выполнения; квалификация персонала и си-
стема его обучения и аттестации.

Система контроля

Эффективная система контроля за техноло-
гическими процессами, межоперационный кон-
троль и контроль готовой продукции, квалифи-
кация и организация работы персонала, нали-
чие квалифицированных специалистов по на-
дежности.

В настоящее время качество большинства 
образцов железнодорожной техники отстает 
от техники, произведенной в промышленно раз-
витых странах, и не удовлетворяет потребите-
лей. Причем потребитель уже не верит объяв-
ленным производителем показателям и заяв-
лениям, что требования заказчика, указанные 
в ТЗ, выполнены.

Во время работы Круглого стола «Эксплуа-
тация и ремонт подвижного состава в условиях 
кризиса», состоявшегося 15 апреля сего года, 
владельцы грузовых вагонов объявили, что они 
не хотят покупать вагоны новой конструкции, 
потому что не верят в их эффективность и на-
дежность. «Затратить деньги, а потом иметь 
проблемы не желаем. Пусть вначале подтвер-
дят надежную работу их в эксплуатации, потом 
мы будем их заказывать».

По этим же причинам европейские железные 
дороги и собственники подвижного состава 
еще в середине девяностых годов ввели сер-
тификат эксплуатационной пригодности, после 
получения которого по результатам эксплуата-
ции опытной партии подвижного состава пере-
ходят к массовым закупкам.

У нас система подтверждения показателей 
надежности и экономической эффективности 
новой продукции практически отсутствует, от-
сюда и такая реакция потенциальных заказчи-
ков. Хотя именно такая оценка, проведенная 
третьей, независимой стороной и должна быть 
основой открытой конкуренции, которая, в свою 
очередь, стимулирует работу над качеством 
продукции.

В этой связи представляет интерес организа-
ция обеспечения выполнения показателей на-
дежности, работающая в странах Евросоюза 
и США (рис. 1).

Еще в 1985 году Европарламент принял ди-
рективу «Об ответственности изготовителей за 
выпуск дефектной продукции», которую законо-
дательно ввели в странах Евросоюза в течение 
последующих трех лет. Эта директива практи-
чески вводит «презумпцию виновности» изгото-
вителя за дефекты. Государства Европы вопро-
сам качества и защите прав потребителей уде-
ляют большое внимание — в Австрии этому по-
священы примерно 200 законов, в ФРГ — 80 за-
конов и около 300 постановлений правитель-
ства. В странах Евросоюза организован кон-
троль соблюдения законов, например, в земле 
Гессен (ФРГ) в 2001 году по результатам про-
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верок товаров широкого потребления наказано 
примерно 1 500 производителей на общую сум-
му около 100 тыс. евро и возбуждено 26 уголов-
ных дел.

В США действует прецедентное право и кон-
цепция «строгой ответственности» производи-
теля за дефектную продукцию. Внешне все вы-
глядит весьма либерально, никто не контроли-
рует показатели и не следит за их выполнени-
ем. Однако условия поставки (контракта) со-
держат очень жесткие требования к поставщи-
ку и четко определяют его материальную ответ-
ственность. В стране действуют более 150 за-
конов, защищающих потребителей в случае 
приобретения некачественных товаров, а объ-
ем санкций только по продукции широкого по-
требления в год превышает 5 млрд долларов.

Что касается железнодорожной техники, 
то в контракте на поставку указывается коэф-
фициент готовности, ресурс основных агрега-
тов и узлов и межремонтный пробег. В контрак-
те на техническое обслуживание указываются 
затраты на плановый расход материалов и за-
пасных частей, на проведение планового ре-
монта агрегатов, который осуществляет изгото-
витель.

В случае невыполнения из-за низкой надеж-
ности требования контракта к коэффициенту го-
товности, например, тепловозов, необходимое 
число машин для компенсации сложившейся си-
туации временно передается заказчику безвоз-
мездно, и железная дорога обеспечивает пере-
возки в необходимых объемах и не несет убытки. 
Склад запасных частей тепловозов в депо при-
надлежит фирме — изготовителю и в случае от-

ЕВРОПА
 Презумпция виновности изготовителей за дефекты

(превентивное право).

США
Концепция «строгой ответственности»

(прецедентное право)

1. Технические условия и контракт устанавливают показатели.

2. Поставляется первая партия и проводятся эксплуатационные испытания 

по установленной программе.

3. При невыполнении показателей дальнейшие закупки не производят.

4. Изготовитель проводит  доработку  конструкции за свой счет.

5. При невозможности провести доработку устанавливаются санкции или про`

водится возврат продукции.

1. Технические условия и контракт устанавливают показатели.

2. Контроль выполнения показателей не предусматривается.

3. Устанавливается коэффициент эксплуатационной готовности. При несоот`

ветствии поставщик обеспечивает нехватку техники безвозмездно.

4. Плановый расход запчастей предусмотрен в контрактах на обслуживании.

5. Остальные узлы при отказе в пределах ресурса поставляются бесплатно.

6. Плановый ремонт основных узлов в установленном объеме предусмотрен 

контрактом на обслуживание и проводится поставщиком.

Европейская модель получения

заданного оптимального для изготовления

уровня качества

Условия России

Необходимы инвестиции в производство

для обеспечения качества

Снижение внешних

издержек. Расходы

на устранение дефектов

в эксплуатации

Снижение внутренних

издержек на брак

и устранение дефектов

Инвестиции

в производство

на обеспечение

качества

Издержки в основном

несет потребитель

Увеличение

внутренних издержек

и себестоимости

Повышение эффективности

работы с поставщиками

Рост внешних издержек

Реализация мероприятий

по контролю за выпускаемой

продукцией

Рис. 1. Варианты контроля и обеспечения выполнения показателей надежности

Рис. 2. Затраты на качество продукции и их возможная компенсация
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каза их в пределах установленного для агрегата 
ресурса замена производится бесплатно.

Снизить значение показателей надежности 
изготовитель не может, так как заказ в этом 
случае уйдет к конкуренту. В таких условиях по-
ставщик очень активно вынужден заниматься 
проблемой надежности.

Таким образом, возможные экономические 
издержки и потери, связанные с низкой на-
дежностью продукции, и наличие конкуренции 
являются главными причинами, заставляющи-
ми производителей заниматься проблемой по-
вышения качества продукции. Для российских 
условий больше подходит европейская систе-
ма, потому что частично она уже реализована, 
и она больше соответствует нашему законода-
тельству и судебной системе. Ее введение бу-
дет реальным стимулом для повышения каче-
ства продукции.

Конечно, повышение качества требует опре-
деленных затрат и такие инвестиции планиру-
ются как европейскими, так и нашими пред-
приятиями. Однако и здесь есть принципиаль-
ные отличия, связанные с различием уровней 
применяемых технологий и производственного 
оборудования.

В европейских странах инвестиции на каче-
ство не включают затраты на технологическое 
перевооружение. Поэтому эти затраты не так 
значительны и компенсируются снижением 
внешних и внутренних издержек на устранение 
дефектов (отсюда получают экономическую 
эффективность от внедрения СМК и стандар-
тов ИСО 9000 [1]).

В условиях нашей действительности издерж-
ки от дефектов продукции в основном несет по-
требитель. В текстах контрактов, хотя и обозна-
чаются требования к продукции, и указываются 
возможные санкции, на практике это не работа-
ет. В лучшем случае производится бесплатная 
замена отказавшего устройства или ремонт си-
лами сервисной группы (рисунок 2).

В последнее время этой работе уделяется все 
больше внимания, и кризис, скорее всего, под-
толкнет потребителей к активным действиям 
с целью полностью компенсировать издержки, 
связанные с покупкой некачественной продук-
ции (конечно, если такая возможность записа-
на в тексте контракта). Результатом такой рабо-
ты будет резкий рост внешних издержек, кото-
рый заставит изготовителя реализовать меры 
по недопущению поставки дефектной продук-
ции. Как правило, в краткие сроки можно лишь 
ужесточить контроль и это приведет к увеличе-
нию внутренних издержек, связанных с устра-
нением дефектов в производстве и к утилиза-
ции части деталей. В свою очередь, это при-
ведет к увеличению себестоимости продукции 
и, что самое главное, к пониманию необходи-
мости инвестировать в качество. Однако дей-
ствовать по такому сценарию означает терять 
время, ухудшать контакты с заказчиками, под-
вигать их на создание прецедентов по взыска-
нию убытков. В итоге – потеря имиджа, сниже-

ние доли рынка и все равно практически те же 
экономические потери.

Гораздо правильнее немедленно приступить 
к разработке и реализации плана повышения 
качества продукции, включающего в себя и ин-
вестиции.

Учитывая техническую отсталость большин-
ства наших производств, самым правильным 
путем является путь радикального технологи-
ческого обновления производств (рис. 3). Этот 
путь позволяет значительно повысить не только 
качество продукции, но и производительность 
труда и производственные возможности пред-
приятия. Кроме того, как правило, закладыва-
ется возможность производить продукцию но-
вого поколения. Однако обновление технологии 
требует больших инвестиций со значительным 
сроком окупаемости. В период кризиса реали-
зация этого пути маловероятна и может быть 
рекомендована там, где существующая техно-
логия исчерпала себя и не в состоянии обеспе-
чить требуемый уровень качества.

Поэтому каждому предприятию необходи-
мо искать наиболее эффективное для себя ре-
шение задачи повышения качества продукции 
и стабильности производства при ограничен-
ных объемах инвестиций. То есть, необходимо 
решать задачу поиска пути максимально воз-
можного повышения качества на основе суще-
ствующей технологии за минимальные сред-
ства.

Как показывает анализ, самым эффективным 
вариантом инвестиций в повышение качества 
продукции является совершенствование кон-
струкции. Кроме повышения показателей при-
менения и надежности такой путь ведет к соз-
данию новой техники и техническому прогрес-
су, и он не требует больших инвестиций.

Главная проблема реализации этого направ-
ления — кадровая проблема.К сожалению, в по-
следние годы конструкторские бюро не только 
не развивались, но являлись одним из главных 
объектов экономии — сокращалось финанси-
рование, и низкая зарплата вымывала кадры.

Проблема усложняется и тем, что для воссо-
здания конструкторских коллективов нужно вре-
мя. Поэтому в сложившейся обстановке целесоо-
бразно при необходимости привлекать к работе 
специализированные организации для проведе-
ния расчетов прочности конструкции и организа-
ции, способные проводить испытания, связанные 
с отработкой конструкций, в том числе и испыта-
ния узлов и агрегатов на надежность.

В странах ЕС существуют и пользуются спро-
сом организации, проводящие весь цикл проек-
тирования подвижного состава.

Для повышения эффективности конструк-
торские бюро необходимо обеспечить совре-
менными техническими средствами и програм-
мами для расчетов и комплексами программ 
автоматического проектирования. Необходимо 
привлечь специалистов и организовать их обу-
чение и стажировку, ввести оплату труда, при 
которой хорошие конструкторы получали бы 
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достойную зарплату за реализацию разработок 
на высоком техническом уровне при подтверж-
дении эффективности их на опытных образцах.

Еще одно направление повышения качества 
продукции, для реализации которого инвести-
ции минимальны, это повышение уровня рабо-
ты с поставщиками. Для этого необходимо, пре-
жде всего, разработать и внедрить на предпри-
ятии систему работы с поставщиками и при-
нять соответствующие стандарты предприя-
тий, обязательные для всех участников процес-
са, от конструкторов до снабженцев и финан-
систов.

Должен проводиться анализ работы изделий 
в эксплуатации, результатов входного контроля 
и другой информации по обнаруженным дефек-
там с целью выявления «проблемных» изделий. 
Необходимо ввести мониторинг поставщиков 
для получения объективной оценки качества 
поставляемых изделий и стабильности произ-
водства. Желательно иметь несколько постав-
щиков по каждому комплектующему. По ре-
зультатам анализа этой информации необхо-
димо провести работу с поставщиками с целью 
повышения качества продукции или повышения 
уровня их ответственности.

В рамках взаимодействия с поставщика-
ми также очень важно организовать претензи-
онную работу и отработать типовой контракт, 
предусмотрев требования к качеству и систе-
му его подтверждения, а также санкции за не-
качественную продукцию. Необходимо посто-
янно вести поиск и привлекать комплектантов, 
производящих качественную продукцию. При 
выборе ответственных комплектующих, влияю-

щих на надежность продукции, до заключения 
контракта — проводить испытания образцов 
разных производителей и аудит производств 
или требовать от потенциальных поставщиков 
проведение сертификации в организации, ре-
зультатам работы которой можно доверять.

Должен быть организован эффективный вход-
ной контроль, не допускающий в производство 
дефектные комплектующие и материалы. Если 
это требует значительных затрат, имеет смысл 
организовать испытания и контроль дефектов у 
изготовителя, для чего установить объем таких 
работ и порядок надзора за их проведением.

Ранее было отмечено, что техническое пере-
вооружение производства дело слишком капи-
талоемкое и в период кризиса практически не-
реальное. Однако это совсем не исключает ре-
ализации локальных совершенствований тех-
нологии и замены отдельного технологическо-
го оборудования с целью повышения качества 
продукции.

Прежде всего, необходимо определить «про-
блемные» технические операции на основе 
анализа отказов в эксплуатации и статистики 
выявления дефектов в производстве и опреде-
лить степень влияния отдельных технологиче-
ских операций на поток формирования дефек-
тов. Затем необходимо отработать мероприя-
тия по совершенствованию технологического 
процесса. Такими мерами могут быть разработ-
ка и реализация решений, повышающих ста-
бильность и управляемость существующих тех-
нологических процессов, или разработка и ре-
ализация локальных совершенствований тех-
нологии в точках зарождения дефектов (в том 
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Рис. 3. Варианты инвестиций в повышение качества продукции
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числе, при необходимости, и замена отдельного 
технологического оборудования).

С целью снижения внутренних издержек не-
обходимо реализовать принцип возможно ран-
него обнаружения дефектов (стоимость устра-
нения дефекта в зависимости от места обнару-
жения в начале или в конце технологического 
процесса изменяется до 100 раз). Для чего не-
обходимо проведение анализа «цепочек» фор-
мирования дефектов и определение мест воз-
можного раннего их обнаружения с последую-
щей отработкой методов и средств достоверно-
го и эффективного обнаружения.

Свой вклад в дело повышения качества про-
дукции должно внести и внедрение систе-
мы управления качеством. Однако следует 
иметь в виду, что разработка политики в об-
ласти качества, разработка системы стандар-
тов и сертификация СМК предприятия на со-
ответствие международным стандартам это не 
цель, а средство. Программа внедрения СМК 
на предприятии должна содержать конкретные 
меры повышения качества и параметры их эф-
фективности, должна подтверждаться стати-
стическим анализом работы продукции в экс-
плуатации.

По сути все, что было сказано выше, это так-
же составляющие СМК. И к этому следует доба-
вить работу с кадрами. Успех реализации СМК 
обеспечивает следующее:

  работа по повышению качества продукции 
должна быть задачей первого лица предприятия;

  на основании определения уровня ответ-
ственности каждого отдельного сотрудника 
должно быть организовано обучение всех ра-
ботников и доведение до каждого их индивиду-
альных задач в деле повышения качества;

  необходимо определить «опорных» работ-
ников, непосредственных участников реализа-
ции программы повышения качества и обеспе-
чить их необходимый уровень квалификации 
или провести подбор кадров;

  внедрение реально ощутимого стимулиро-
вания качества работы каждого при наличии 
эффективно действующей системы прослежи-
вания, обеспечивающей объективную инфор-
мацию, как о виновниках появления некаче-
ственной продукции, так и о дисциплинирован-
ных работниках, обеспечивающих полное со-
блюдение технологии.

В статье рекомендованы лишь некоторые ва-
рианты действий предприятий по повышению 
качества продукции. Ведь главное сейчас — 
разработка и реализация конкретных программ 
повышения качества продукции на конкретных 
предприятиях.

1. В.Матюшин, Н.Агафонова «Причины низ-
кой экономической эффективности внедрения 
стандартов ИСО 9000 на предприятиях Рос-
сии» // — Инновации в России — 2006. — №4 — 
С. 25 — 33/ 

В настоящее время ценообразование на раз-
личные типы подвижного состава, закупае-

мого ОАО «РЖД», осуществляется в рамках ре-
сурсного (затратного) метода. То есть, исходя 
из себестоимости производства этого подвиж-
ного состава с поправкой на рентабельность 

производителя. Такой способ ценообразования 
плох, прежде всего, тем, что в нем не заложено 
никаких стимулов для повышения производите-
лем качества подвижного состава и (или) сни-
жения его себестоимости. Производителю нет 
никакой нужды осуществлять дополнительные 
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инвестиции на этом направлении, ведь его рен-
табельность, скорее всего, не изменится. Кро-
ме того, в рамках ценообразования на основе 
себестоимости у покупателя не оказывается ин-
струментов, необходимых для анализа целесо-
образности приобретения подвижного состава 
с определенными техническими характеристи-
ками. Каковые характеристики в рамках ценоо-
бразования на основе себестоимости и опреде-
ляют цену подвижного состава. Речь идет о том, 
что практическая польза от использования за-
купаемого подвижного состава может и не оку-
пить цену, которую заплатил покупатель. Од-
нако в рамках сегодняшнего ценообразования 
проанализировать этот момент не представля-
ется возможным.

Почему вообще возникло такое, основанное 
на издержках, ценообразование? На первый 
взгляд, этот механизм — лишь наследие вре-
мен плановой экономики. Но, помимо этого, 
дело также в том, что ситуация на рынке транс-
портного машиностроения на сегодняшний 
день — за исключением рынка грузовых ваго-
нов — представляет собой монопсонию, то есть 
существование единственного покупателя 
в лице ОАО «РЖД». В процессе осуществляе-
мой структурной реформы на этом рынке могут 
появиться и другие покупатели. Однако, в лю-
бом случае, число их будет невелико, а доля 
ОАО «РЖД» останется весьма высокой. Это 
значит, что тот принцип ценообразования, ко-
торый будет применяться ОАО «РЖД», всегда 
будет воздействовать на весь этот рынок про-
сто в силу доминирующего положения на нем 
ОАО «РЖД».

С другой стороны, на рынке подвижного со-
става объективно отсутствует и конкуренция 
между производителями (ввиду доминирующе-
го положения небольшого числа производите-
лей подвижного состава, опять-таки за исклю-

чением сектора грузовых вагонов), которая тео-
ретически могла бы способствовать появлению 
стимулов к улучшению ими качества своей про-
дукции. И вряд ли эта ситуация существенно из-
менится в будущем.

Таким образом, рынок транспортного маши-
ностроения таков, что, какова бы ни была схема 
ценообразования на нем, она в любом случае 
будет представлять собой ту или иную форму 
договоренности между покупателем и про-
давцом. Как, собственно говоря, и происходит 
всегда в ситуации, когда есть доминирующий 
покупатель и доминирующий продавец. И за-
дача в том и состоит, чтобы в основе таких 
договоренностей лежали критерии экономи-
ческой эффективности эксплуатации изделия, 
а не его производства. Ибо ситуация, которая 
сложилась, скажем, на рынке грузовых вагонов, 
где удалось перейти к рыночному ценообразо-
ванию, есть именно результат наличия на этом 
рынке нескольких продавцов и покупателей. 
На рынках других типов подвижного состава 
от договоренностей (в том или ином виде) меж-
ду продавцом и покупателем уйти в ближайшей 
перспективе вряд ли удастся.

Ценообразование, позволяющее потребите-
лям оценивать необходимые им технические 
характеристики подвижного состава с точ-
ки зрения их экономической целесообразно-
сти, а также стимулирующее производителей 
к улучшению качества своей продукции, в це-
лом означает, что конечная цена подвижного 
состава так или иначе связана с показателями 
его будущей эксплуатации и с экономикой этой 
эксплуатации. Именно такой подход исполь-
зуется в большинстве развитых стран. А уче-
та этих факторов можно достигнуть, переходя 
от ценообразования по принципу «издержки 
плюс» к ценообразованию, учитывающему сто-
имость жизненного цикла.

Начало такому подходу, отличному от сложив-
шейся ориентации на себестоимость производ-
ства, положили принятые ОАО «РЖД» в декабре 
2007 года «Основные положения методики опре-
деления стоимости жизненного цикла и лимит-
ной цены подвижного состава и сложных техни-
ческих систем железнодорожного транспорта». 
Так, в рамках этих положений было впервые вве-
дено понятие «стоимость жизненного цикла», 
которое понимается как совокупные издержки 
потребителя на приобретение техники и ее ис-
пользование в течении срока службы, дисконти-
рованные к текущему моменту. Таким образом, 
была предпринята попытка связать цену, упла-
чиваемую покупателем за подвижной состав, с 
параметрами ее будущей эксплуатации. Отме-
тим, что в рамках предлагаемой ОАО «РЖД» 
стоимости жизненного цикла учитываются лишь 
расходы на единицу подвижного состава в про-

цессе ее эксплуатации, что отчасти сближает 
концепцию стоимости жизненного цикла с преж-
ним подходом, основанным на себестоимости 
подвижного состава.

Кроме того, в данной методике вводится по-
нятие лимитной (предельно допустимой) цены. 
Ее предлагается рассчитывать на новый или 
модернизированный подвижной состав как 
сумму цены базовой техники, поправленной 
на коэффициент морального износа, и полезно-
го эффекта от введения новой техники, поправ-
ленного на коэффициент учета этого полезно-
го эффекта в цене новой техники. Полезный 
эффект в методике учитывается в виде роста 
показателей производительности, снижения 
эксплуатационных расходов, увеличения срока 
службы и других значимых показателей.

Подход, предложенный в методике ОАО «РЖД», 
весьма неплох в качестве первого шага. Теперь 

МЕТОДИКА ОАО «РЖД»
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Ниже будет представлен разработанный Ин-
ститутом проблем естественных монополий 
подход к определению экономически обосно-
ванной цены на основе оценки стоимости жиз-
ненного цикла. Этот подход является логиче-
ским продолжением методики, предложенной 
ОАО «РЖД», и учитывает все обозначенные 
выше аспекты, которыми, на наш взгляд, целе-
сообразно дополнить эту методику.

При анализе экономически обоснованной цены 
на подвижной состав, если связывать последнюю 
со стоимостью жизненного цикла, суть предлага-
емого подхода состоит в суммировании чистого 
потока доходов (то есть разницы доходов и рас-
ходов) от эксплуатации данной единицы подвиж-
ного состава в течение всего периода эксплуа-
тации, приведенного к текущему моменту. Такой 
подход можно объяснить следующим образом. 
Приобретение новой единицы подвижного соста-
ва, неважно, принадлежит ли она к уже эксплуа-
тируемому типу или же относится к инновацион-
ному, вновь вводимому в эксплуатацию типу, це-
лесообразно рассматривать как инвестицию со 
стороны покупателя — того, кто и будет в даль-
нейшем эксплуатировать данный подвижной со-
став. Это означает, что покупатель, принимая ре-
шение о таком инвестировании, должен основы-
ваться на том, какую выгоду он получит в даль-
нейшем от использования этой единицы подвиж-
ного состава. А это, в свою очередь, и означает, 
что цена должна соотноситься именно с чистыми 
приведенными доходами от эксплуатации данно-
го подвижного состава. Подобный подход выгля-
дит намного логичнее, чем ситуация, когда цена 
отражает себестоимость подвижного состава.

Эксплуатируемые
и новые типы подвижного состава

Предлагаемая методология позволяет рассчи-
тать экономически обоснованную цену как уже 
используемых в эксплуатации типов подвижного 
состава, так и вновь вводимых в эксплуатацию.

В первом случае получается, что лимитная 
цена одной единицы уже эксплуатируемого типа 
подвижного состава представляет собой сумму 
чистых доходов (разности доходов и расходов) 
от эксплуатации данной единицы подвижного со-
става, приведенных к текущему моменту.

Во втором случае целесообразно посту-
пать следующим образом. Пусть имеется но-
вый тип подвижного состава. Для определе-
ния экономически обоснованной цены на него 
логично сопоставить доходы и расходы в про-
цессе его жизненного цикла с доходами и рас-
ходами уже эксплуатируемого типа подвиж-
ного состава, аналогичного по выполняемым 
функциям и техническим характеристикам но-
вому типу. Тогда лимитная цена на единицу 
нового типа подвижного состава будет равна 
цене единицы аналогичного типа, поправлен-
ной на приведенную к текущему моменту раз-
ницу чистых доходов от эксплуатации старого 
и нового типов подвижного состава. При этом 
указанная разница в приведенных чистых до-
ходах представляет собой, по сути дела, эко-
номический (полезный) эффект от внедрения 
нового типа подвижного состава в денежном 
выражении.

Отдельно необходимо анализировать те виды 
подвижного состава, для которых эксплуатируе-

эту идею целесообразно развить в нескольких 
очень важных направлениях.

Во-первых, переходя к ценообразованию 
на основе показателей деятельности подвиж-
ного состава в течение его жизненного цикла, 
целесообразно сделать следующий шаг после 
предложенного ОАО «РЖД» способа учета по-
лезного эффекта через натуральные показате-
ли производительности. А именно: начать учи-
тывать стоимостные показатели эксплуатации 
данного подвижного состава. Кроме того, сам 
жизненный цикл целесообразно рассматривать 
не просто как поток расходов на данную едини-
цу подвижного состава в процессе ее эксплуа-
тации, но как поток доходов и расходов.

Во-вторых, в предлагаемой ОАО «РЖД» ме-
тодике стоимость жизненного цикла рассматри-
вается отдельно от лимитной (предельно допу-
стимой) цены. Таким образом, при принятии ре-
шения о целесообразности инновационных ме-
роприятий, связанных с разработкой и внедре-

нием нового типа подвижного состава, необхо-
димо осуществить два отдельных анализа. Сна-
чала необходимо отдельно сравнить стоимости 
жизненного цикла для базовой и новой (инно-
вационной) единицы подвижного состава. А за-
тем — рассчитать полезный эффект и оценить 
лимитную цену на новый подвижной состав. 
Идя дальше в этом направлении, логично сле-
дующим шагом перейти к единому анализу, 
в котором показатели жизненного цикла учиты-
вались бы при расчете лимитной цены.

В-третьих, методика, предлагаемая ОАО «РЖД», 
направлена по сути на то, чтобы рассчитать эко-
номически обоснованную цену на новый под-
вижной состав, до того в эксплуатации не ис-
пользуемый. Следующим шагом целесообразно 
разработать методику расчета экономически 
обоснованной цены не только для принципиаль-
но нового подвижного состава, но и для модерни-
зированных образцов существующих моделей.

ЭКОНОМИЧЕСКИ ОБОСНОВАННАЯ ЦЕНА НА ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ
КАК РЕЗУЛЬТАТ ОЦЕНКИ СТОИМОСТИ ЕГО ЖИЗНЕННОГО ЦИКЛА: 
ОБЩИЕ СООБРАЖЕНИЯ
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мых аналогов просто нет. Например, для прохо-
дящих испытания первого газотурбовоза и высо-
коскоростного поезда «Сапсан». Или для плани-
руемых к использованию на ряде направлений 
двухэтажных пассажирских вагонов, хотя в по-
следнем случае их, в принципе, можно сравни-
вать с одноэтажными. При определении эконо-
мического эффекта от реализации таких проек-
тов необходимо учитывать более широкий круг 
факторов: требуемые инвестиции в развитие 
инфраструктуры железнодорожного транспор-
та, необходимость обучения персонала и т. п. 
Приходится также учитывать и второстепенные 
факторы: полигоны обращения нового подвиж-
ного состава, эффект от увеличения пропускной 
и провозной способности инфраструктуры, сни-
жение разрушающего воздействия подвижного 
состава на инфраструктуру.

Фактически, по таким проектам необходи-
мо рассчитывать полноценный бизнес-план. Но 
при этом основные положения предлагаемой 
методологии остаются неизменными: для той 
техники, что не имеет аналогов среди эксплуа-
тируемого подвижного состава, лимитная цена 
так же должна опираться на экономическую вы-
году от ее эксплуатации.

Лимитная цена и экономически
обоснованная цена

Если в качестве дисконтирующего фактора 
при приведении потока чистых доходов к теку-
щему моменту взята величина, отражающая сто-
имость капитала (например, WACC — Weighted 
Average Cost of Capital), то описанный ранее 
расчет позволяет получить величину, по смыс-
лу представляющую собой цену безразличия 
для покупателя, или лимитную (предельную) 
цену, в терминах ОАО «РЖД». Действительно, 
как при расчете цены на единицу уже исполь-
зуемого в эксплуатации типа подвижного со-
става, так и при расчете цены на единицу вновь 
вводимого в эксплуатацию типа подвижного со-
става, осуществляемые инвестиции (цена еди-
ницы подвижного состава) оказываются равны 
чистому приведенному потоку доходов. В этом 
случае для покупателя (инвестора) с экономи-
ческой точки зрения (исключая, например, со-
циальную значимость покупки данной единицы 
подвижного состава) оказывается безразлич-
но, инвестировать или нет средства в покупку 
новых единиц подвижного состава.

Здесь необходимо заметить, что при анали-
зе будущих чистых доходов неизбежно встает 
вопрос об изменении уровня цен в будущих пе-
риодах. Однако стоимость капитала учитыва-
ет, в том числе, и изменение уровня цен в бу-
дущем, поскольку, в любом случае, какую бы 
ставку мы ни использовали в дисконт-факторе, 
это по смыслу будет именно номинальная став-
ка. То есть ставка с учетом темпа инфляции.

Перейти от лимитной цены к экономически 
обоснованной цене можно двумя способами. 

Во-первых, можно в качестве дисконт-фактора 
рассмотреть не стоимость капитала, а внутрен-
нюю норму доходности для инвестора (то есть 
покупателя подвижного состава) — Internal Rate 
of Return, IRR. Которая, разумеется, будет пре-
вышать стоимость капитала. Итоговая цена, та-
ким образом, будет ниже лимитной цены и — 
при согласованной внутренней норме доходно-
сти — как раз и будет представлять собой эко-
номически обоснованную цену на покупаемый 
подвижной состав. Во-вторых, можно учитывать 
в потоке приведенных чистых доходов за пери-
од эксплуатации подвижного состава стоимость 
капитала, но при этом установить некий коэф-
фициент учета экономического эффекта, на ко-
торый необходимо будет умножить этот самый 
поток доходов. По смыслу такой коэффициент 
будет показывать, как экономический эффект 
от эксплуатации подвижного состава будет рас-
пределяться между покупателем и производи-
телем данного подвижного состава: величина 
коэффициента представляет собой долю при-
веденного потока чистых доходов, поступаю-
щую в распоряжение производителя.

Каждый из двух описанных способов перехо-
да от лимитной цены к экономически обосно-
ванной цене имеет свои достоинства. Что каса-
ется IRR, то, если смотреть на цену подвижного 
состава как на инвестиционные вложения, а це-
нообразование увязывать с принятием инвести-
ционного решения, этот путь, конечно, является 
общепринятым, более логичным и экономиче-
ски обоснованным в данном контексте. С дру-
гой стороны, IRR отражает лишь доходность по-
купателя подвижного состава, ничего не говоря 
о том, что же получает производитель в связи 
с имеющимся экономическим эффектом от экс-
плуатации продаваемого подвижного состава. 
Но на такой вопрос можно ответить, применяя 
коэффициент учета экономического эффекта. 
Хотя нам могут возразить, что с точки зрения 
принятия инвестиционного решения этот коэф-
фициент мало о чем может сказать.

И все же представляется более целесообраз-
ным использовать именно коэффициент учета 
экономического эффекта. Все-таки ценообра-
зование на подвижной состав не совсем тож-
дественно инвестициям со стороны покупателя, 
поскольку речь идет не об инвестиционном про-
екте в полном смысле этого слова, а, скорее, 
о покупке товара длительного пользования, 
приносящего ежегодный доход. В этом смысле 
в рамках рассматриваемого проекта (покупки 
подвижного состава) необходимо рассматри-
вать не одну сторону — инвестора, а обе сто-
роны — производителя и покупателя подвижно-
го состава.

Учет климатических и географических
особенностей в лимитной цене

Следующий момент, который необходимо 
учесть при расчете экономически обоснованной 
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цены, заключается в том, что при таком расче-
те необходимо опираться на реальные показа-
тели, влияющие на доходы и расходы от эксплу-
атации. Например, при расчете экономически 
обоснованной цены пассажирского вагона ис-
пользуются данные по фактической стоимости 
билетов, стоимости ремонтов и так далее. Для 
того, чтобы рассчитать все эти показатели для 
одной единицы данного типа подвижного соста-
ва, можно, на первый взгляд, просто взять име-
ющиеся общесетевые статистические данные 
и учесть их в расчете на эту самую одну едини-
цу. Но, поскольку в общем случае одна и та же 
единица подвижного состава может использо-
ваться в разных географических и климатиче-
ских условиях, а значит, будет иметь различную 
доходную и расходную базы, целесообразнее 
использовать не уже имеющиеся средние пока-
затели по всей сети, а группировать данные по 
климатическим или географическим регионам. 
Получая, таким образом, лимитную цену как по-
ток приведенных чистых доходов от эксплуата-
ции данного типа подвижного состава для от-
дельно взятой климатической или географиче-
ской зоны, в каждой из которых будут свои чи-

стые доходы в зависимости от внешних усло-
вий. А уже после этого рассчитывать единую 
лимитную цену как взвешенную по долям под-
вижного состава анализируемого типа, исполь-
зуемым в том или ином регионе.

Такой подход, в отличие от ситуации, ког-
да расчет осуществляется по среднесетевым 
данным, имеет ряд преимуществ. Во-первых, 
он позволяет анализировать оптимальность пе-
рераспределения данного подвижного состава 
по тем или иным регионам, так как такое пере-
распределение будет автоматически сказы-
ваться на лимитной цене подвижного состава. 
Во-вторых, такой подход позволяет анализиро-
вать вообще целесообразность использования 
данного подвижного состава в том или ином 
регионе. В-третьих, в этой ситуации становится 
проще анализировать необходимость той или 
иной технической модернизации данного типа 
подвижного состава как в целом, так и для от-
дельных регионов: при задании параметров мо-
дернизации прозрачная лимитная цена модер-
низированного подвижного состава получается 
автоматически.

Необходимо отметить, что выделение доход-
ной части от эксплуатации некоторых видов 
подвижного состава имеет свои особенности. 
Это связано со структурой существующих та-
рифов. Например, в грузовом тарифе четко вы-
делена только вагонная составляющая, а опре-
делить долю тарифа за услуги инфраструктуры 
или локомотива можно только приблизительно. 

Тем не менее, ниже будет изложен ряд сооб-
ражений относительно формирования доход-
ной части, как если бы все составляющие тари-
фа, имеющие отношение к подвижному соста-
ву, уже были выделены.

Что касается расходной части, то здесь си-
туация проще и определеннее. Совокупные 
расходы на единицу подвижного состава скла-
дываются из общих расходов (не зависящих 
от конкретного типа подвижного состава), экс-
плуатационных и ремонтных расходов. В целом 
такая группировка верна для любого подвижно-
го состава, и вопрос состоит лишь в том, как 
имеющиеся статистические данные (как прави-
ло, в целом по сети) привести к одной единице 
подвижного состава.

Здесь крайне важно отметить, что совершен-
но особого подхода требуют, например, путевая 
техника или маневровые локомотивы, посколь-
ку у них попросту отсутствует доходная база. 
Для таких типов подвижного состава целесоо-
бразно проводить анализ, например, на основе 
того, как покупка одной дополнительной едини-

цы такого подвижного состава изменит общие 
расходы покупателя на ремонт и обслуживание 
таких типов подвижного состава (например, но-
вый маневровый тепловоз будет реже ломать-
ся, чем давно эксплуатируемый).

Определение доходной части для каждого 
типа подвижного состава имеет свою специфи-
ку. Рассмотрим ее на примере пассажирских 
вагонов локомотивной тяги и вагонов электро-
поездов.

Доходная часть пассажирских вагонов

Известно, что пассажирские перевозки 
в целом являются убыточными. Значит, если 
рассмотреть чистые доходы от эксплуатации 
вагонов, то для некоторых типов, например, 
для плацкартного вагона, они окажутся отри-
цательными. Поэтому на первый взгляд для 
типов вагонов с регулируемыми ценами на би-
леты доходную часть необходимо рассчитывать 
с учетом государственных субсидий на пасса-
жирские перевозки.

Проблема здесь может состоять в том, что го-
сударственные субсидии на пассажирские пе-
ревозки могут и не покрывать всей величины 
убытков от эксплуатации вагонов с регулируе-
мыми ценами на билеты. В этом случае убытки 
частично покрываются за счет перекрестного 
субсидирования с других, доходных, типов ва-

ЭКОНОМИЧЕСКИ ОБОСНОВАННАЯ ЦЕНА НА ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ 
КАК РЕЗУЛЬТАТ ЕГО ЖИЗНЕННОГО ЦИКЛА: ДЕТАЛИЗАЦИЯ ПО ТИПАМ 
ПОДВИЖНОГО СОСТАВА
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гонов. И тогда при расчете цены на плацкарт-
ные вагоны надо учесть и это перекрестное суб-
сидирование.

С другой стороны, фактические доходы 
от одного вагона складываются не только ис-
ходя из стоимости билетов, но и исходя из фак-
тической населенности того или иного вагона. 
При этом понятно, что населенность, скажем, 
плацкартного вагона зачастую выше, чем на-
селенность, например, вагона СВ. В результате 
общий фактический доход от плацкартного ва-
гона и от вагона СВ может для некоторых на-
правлений оказаться сопоставимым или даже 
быть в пользу плацкартного вагона, несмотря 
на существенную разницу в цене билета. Таким 
образом, возможно, что государственные суб-
сидии на пассажирские перевозки, по крайней 
мере для некоторых направлений, с расчетной 
точки зрения окажется правильнее относить на 
весь парк пассажирских вагонов. Хотя, факти-
чески, учет государственных субсидий при рас-
чете цены вагона с нерегулируемой стоимостью 
билетов кажется несколько несправедливым.

Кстати, в этом случае (то есть если на самом 
деле фактические доходы от разных типов ва-
гонов с учетом их населенности сопоставимы 

между собой) получается, что, отнеся государ-
ственные субсидии на весь парк вагонов, мы 
получим положительный чистый доход по всем 
этим типам. Потому что государственные суб-
сидии на пассажирские перевозки должны вы-
деляться, исходя из «экономически обоснован-
ного уровня», а не просто из размера убытков.

Доходная часть вагонов электропоездов

Моторвагонный подвижной состав представ-
ляет собой разные типы вагонов: головные, мо-
торные и немоторные. На первый взгляд, исхо-
дя из функциональных и технологических раз-
личий, логично назначать на них разную цену. 
Однако целесообразнее рассчитывать эконо-
мически обоснованную цену на весь состав 
целиком. Во-первых, покупатель обычно не по-
купает вагоны электропоездов отдельно, а за-
казывает сразу в виде электропоезда нужной 
ему конфигурации. А во-вторых, доходная часть 
формируется тоже на весь электропоезд цели-
ком, и разделить ее по отдельности на каждый 
вагон довольно затруднительно.

В результате развития и детализации описан-
ной здесь методологии и производители, и по-
требители получат инструмент объективной 
оценки будущих экономических параметров 
закупаемой техники. Кроме создания прозрач-
ной и проверяемой системы ценообразования 
на подвижной состав, применение предлагае-
мого подхода позволяет снизить трудоемкость 
и длительность процесса согласования цены. 
Производители смогут сопоставить размер до-
полнительных доходов от реализации более 
качественного подвижного состава со стои-
мостью мероприятий, направленных на повы-
шение качества. Потребители смогут оценить, 
будет ли эффективна в будущем эксплуатация 
нового подвижного состава, целесообразны ли 
определенные улучшения качественных харак-
теристик вообще.

Не исключено, что в некоторых случаях эта 
методология будет оценивать те или иные тех-

нические новшества как нецелесообразные 
экономически, когда эффект от внедрения ока-
жется меньше, чем затраты на приобретение. 
И тогда потребители в своих запросах, а про-
изводители в своих предложениях смогут сме-
стить акценты и сконцентрировать усилия на та-
ких усовершенствованиях подвижного состава, 
которые приведут к получению максимального 
экономического эффекта.

В целом, методика определения экономиче-
ски обоснованной цены представляет собой 
прозрачный и весьма эффективный инструмент 
экономической политики как для продавцов, 
так и для покупателей подвижного состава. 

МЕТОДОЛОГИЯ РАСЧЕТА ЭКОНОМИЧЕСКИ ОБОСНОВАННОЙ ЦЕНЫ 
НА ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ КАК ИНСТРУМЕНТ ПРИНЯТИЯ РЕШЕНИЙ
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Наиболее сильно кризис коснулся обрабаты-
вающих отраслей промышленности, среди ко-
торых главное место занимает машинострое-
ние. Ни одно предприятие не миновала жесто-
чайшая проблема падения спроса. Как сказал 
министр промышленности и торговли В. Б. Хри-
стенко на II Заседании Общественного совета 
при Министерстве промышленности и торгов-
ли Российской Федерации 1 апреля 2009 года: 
«Самая главная наша боль — это спрос».

В железнодорожном машиностроении для 
различных секторов ситуация заметно отли-
чается. В секторе локомотивов, пассажир-
ских вагонов и моторвагонного подвижного со-
става присутствуют один крупный заказчик 
(ОАО «РЖД») и один–два производителя. Этим 
машиностроительным производствам, мож-
но сказать, повезло — ОАО «РЖД» уменьши-
ло объемы инвестпрограммы на их виды про-
дукции, но все равно оставшийся объем заказа 
позволяет поддерживать приемлемый уровень 

рентабельности при сокращении издержек. 
Учитывая критический износ инвентарного пар-
ка локомотивов и пассажирских вагонов, мож-
но ожидать, что ОАО «РЖД» и в дальнейшем 
будет вынуждено даже в самые тяжелые време-
на изыскивать средства на приобретение этих 
видов подвижного состава. Пока трудно судить, 
достаточно ли будет существующих объемов 
заказа, чтобы машиностроительные предприя-
тия смогли продолжать НИОКРы и собственные 
программы техперевооружения. Можно сказать 
одно — предприятия этих секторов однозначно 
выживут, а некоторые даже смогут продолжать, 
хоть и в минимальном объеме, реализовывать 
свои программы развития.

Более серьезная ситуация в грузовом ваго-
ностроении. Рост числа собственников грузо-
вых вагонов в 2003–2008 годах привел к ажи-
отажному спросу на грузовые вагоны. Все про-
изводители стали наращивать объемы произ-
водства. Причем в целях повышения качества 
продукции значительные средства вкладыва-
лись в техническое переоснащение, благо конъ-
юнктура позволяла — цены росли как на дрож-
жах. Мировой кризис за короткий срок изменил 
ситуацию: падение промышленного производ-
ства привело к падению, в том числе, желез-
нодорожных грузоперевозок, и дефицит грузо-
вых вагонов сменился профицитом. Очереди за 
новыми вагонами сменились другими очередя-
ми — продавцов вагонов к потенциальным по-
купателям. Цены резко упали: трехлетний полу-
вагон стали предлагать за полцены нового с це-

ЧТО ЕСТЬ КРИЗИС ДЛЯ ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ

В ОТСУТСТВИЕ ЗАКАЗОВ ОСТАНОВИЛИСЬ ВСЕ 
НИОКРЫ, ЗАМОРОЖЕНЫ ПРОЕКТЫ ПО ТЕХПЕ-

РЕВООРУЖЕНИЮ ПРЕДПРИЯТИЙ, НО И ЭТО 
ЕЩЕ НЕ ВСЕ. СТРАШНО ДРУГОЕ — У ПРЕДПРИЯ-
ТИЙ ЗАКАНЧИВАЮТСЯ ИЛИ УЖЕ ЗАКОНЧИЛИСЬ 
СРЕДСТВА ДАЖЕ НА ТЕКУЩУЮ ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ: 

ВЫПЛАТУ ЗАРАБОТНОЙ ПЛАТЫ, ОПЛАТУ КОМ-
МУНАЛЬНЫХ РАСХОДОВ, НАЛОГОВ И Т. П.
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лью вернуть хоть какие-то деньги. Ведь вагон 
либо не приносит доход вообще, либо этот до-
ход существенно меньше лизингового платежа 
(для тех, кто приобретал не на свои средства). 
В ситуации, когда существующему парку ваго-
нов не могут найти работу, спрос на новые ва-
гоны упал до нуля. Имея остатки заказа с про-
шлого года вагоностроители сокращали рабо-

чую неделю, отправляли часть коллектива в от-
пуска, то есть делали все, чтобы растянуть вре-
мя в надежде, что ситуация улучшится. Но этого 
не произошло. В критическом положении нахо-
дятся даже три крупнейшие предприятия (Урал-
вагонзавод, Алтайвагон, Рузхиммаш), что уж 
говорить о производителях с меньшей долей 
на рынке.

Очевидно, что тяжесть последствий кризиса 
для машиностроительных предприятий зависит 
от его продолжительности. Сейчас существу-
ют различные мнения о том, сколько продлится 
спад российской экономики. Прогноз о продол-
жительности в один год уже не актуален — по-
нятно, что это нереально. Надо затянуть поя-
са и готовиться к худшему. Наиболее правдо-
подобным кажутся пессимистичный и оптими-
стичный варианты, соответственно, 5 и 3 года.

Предположим, что ситуация будет разви-
ваться по оптимистичному сценарию. Но даже 
в этом случае предприятия, не получившие хотя 
бы минимальный заказ от ОАО «РЖД», не смо-
гут выжить. Трехлетний период «выметет» все 
«заначки» предприятий в виде имущества и то-
варных запасов, которые можно продать, будет 
полностью утерян кадровый потенциал, техно-
логии не будут развиваться. Если даже пред-
приятие выживет, то при оживлении экономики 
уровень производимой продукции будет низким 
как по качеству изготовления, так и по эксплуа-
тационным характеристикам.

Сейчас самый простой путь для спасения — 
искусственное стимулирование спроса. Это 
по силам только государству и ОАО «РЖД». 
Но ОАО «РЖД» будет приобретать подвижной 
состав в разумных пределах для обновления 
изношенного парка, не более. Закупать боль-
ше, чтобы подвижной состав стоял и ждал 

своего часа несколько лет, экономически неце-
лесообразно. Государство тоже вряд ли будет 
заниматься благотворительностью, ведь кроме 
транспортного машиностроения есть и другие 
отрасли, требующие господдержки.

Получается не слишком отрадная карти-
на. В локомотивостроении выживут почти все, 
благо предприятий немного, все они крупные, 
имеют большое социальное значение, являют-
ся единственными на рынке по выпуску опре-
деленной продукции и все имеют хоть какой-
то заказ от ОАО «РЖД». В пассажирском ва-
гоностроении ситуация тоже удовлетворитель-
ная, особенно после визита главы правитель-
ства на ОАО «ТВЗ». У производителей мотор-
вагонного подвижного состава есть заказы 
от региональных компаний и на коммерческие 
поезда (Аэроэкспресс, Спутник), так что мож-
но предположить, что и эти предприятия выжи-
вут. В грузовом вагоностроении положение са-
мое тяжелое, и окончание кризиса, к сожале-
нию, увидят не все.

Важно отметить, что на плаву останутся 
в основном крупные предприятия, ведь мно-
гие из них являются градообразующими или 
бюджетообразующими, либо вообще являются 
единственными производителями какой-либо 
продукции в стране. Меры по их поддержке, не-
сомненно, будут предприняты либо федераль-
ными, либо региональными властями.

По итогам этого анализа напрашивается кра-
мольная, на первый взгляд, мысль. А так ли пло-
хо обстоят дела? Нужны ли на самом деле рос-
сийской экономике мощности, производящие 
продукцию с невысоким качеством? Настало 
время отбросить рассуждения о необходимости 
развития малого и среднего бизнеса, о необ-
ходимости конкуренции. Все эти либеральные 
идеи хороши при благополучной экономике. 
А сейчас речь идет о выживании.

Итак. Часть предприятий не выживет. Это 
не означает, что оборудование продадут, лю-
дей выкинут на улицы, цеха опечатают, и все 

зарастет травой. Эти предприятия, скорее все-
го, пройдут процедуру оздоровления: диверси-
фицируют производство, перепрофилируются. 
Людей переобучат и трудоустроят — регио-
нальные власти не допустят социальных взры-
вов и приложат максимум усилий для этого. 

Например, нужны ли российской экономике 
такие совокупные объемы производства грузо-
вых вагонов, если в последнее время их стали 
делать чуть ли не в гараже, объемом 15 штук 
в год. О каком качестве можно говорить? Сто-
ит отметить, что рост спроса на грузовые ваго-
ны был продиктован низкой эффективностью 

ЧТО ЖДЕТ ОТРАСЛЬ?

КОГО ПОДДЕРЖИВАТЬ?
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их использования. Если будет реализована 
идея биржи грузовых вагонов, то спрос на них 
стабилизируется на уровне 30–35 тыс. штук 
в год. А это как раз объем производства трех 
крупнейших предприятий плюс пара-тройка за-
водов поменьше. Это грубая оценка, и приве-
дена она только для того, чтобы продемонстри-
ровать сам подход. Производственные мощно-
сти именно такого объема в сфере грузовых ва-
гонов и нужны нашей экономике. Поэтому, воз-
можно, и не стоит сожалеть, что не все вагоно-
строители переживут кризис.

В локомотивостроении ситуация иная, там нет 
и не было излишков мощностей, но ОАО «РЖД» 
сократило заказ. Получается, что предприятия 
затянут пояса — сократят рабочую неделю, сни-
зят внутренние расходы — но выживут. Стоит 
отметить, что интенсивность работы уменьшит-
ся, а значит, появится возможность внедрять 
новые технологии, улучшать качество продук-
ции, проводить мероприятия по внутренней 
оптимизации техпроцессов. Конечно, это потре-
бует затрат, но в будущем окупится стократно.

Интересный факт. С начала осени 2008 года, 
когда стали усугубляться последствия кризи-
са в виде падения промышленного производ-
ства, на ведущих зарубежных станкостроитель-
ных заводах и предприятиях тяжелого маши-
ностроения был отмечен рост заказов. То есть 
многие предприятия, прогнозируя падение про-
изводства, решили воспользоваться вынужден-
ной передышкой и провести техническое пе-
ревооружение. Значит, из кризиса они выйдут 
еще более технологически оснащенными. Не 
будем вдаваться в детали, откуда у них сред-
ства и помогает ли им государство. Речь о том, 
что кризис это не повод для нытья в масштабах 
региона или страны, а хороший шанс: для эко-

номики — стряхнуть лишнее, а для предприя-
тий — посмотреть с пристрастием на себя, свой 
производственный потенциал, качество своей 
продукции и т. п.

Практически нет сомнений, что в отрасли 
выживут крупнейшие. А что же будут делать 
остальные? Сложившаяся национальная си-
стема ведения хозяйственной деятельности 
подразумевает, что если предприятие начина-
ет не справляться с рыночной ситуацией, надо 
бежать к мэру, губернатору, министру. Марш-
рут многим известен, аргументация тоже для 
каждого слушателя своя припасена и окрашена 
яркими тонами. Результат, скорее всего, будет 
половинчатым: помочь не помогут и умереть 
не дадут. И войдет в новый виток роста наша 
экономика с известным набором гирь — боль-
шим количеством предприятий с низкой произ-
водственной эффективностью, раздутым шта-
том персонала, энергетически расточительных 
и выпускающих продукцию низкого качества 
и позапрошлого поколения.

Помогать имеет смысл предприятиям, кото-
рые способны сами решать вопросы собствен-
ного развития. Многие в условиях «дорогих» 
кредитов не способны будут привлечь деньги 
на собственное развитие. Значит, невозможно 
будет говорить о техперевооружении, о повы-
шении качества, о повышении конкурентоспо-
собности — эти предприятия рано или поздно 
сами сойдут с дистанции. 

Кризис как раз и дает возможность уже сей-
час стряхнуть с себя лишнее, и не тратить сред-
ства государства на поддержку дряхлых и уми-
рающих производств, а сразу инвестировать 
в технологически новые или уже существую-
щие и доказавшие свою конкурентоспособ-
ность. А лучше и в те, и в другие. 
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ОПЫТ РЕАЛИЗАЦИИ ОТДЕЛЬНЫХ 

ТРЕБОВАНИЙ СТАНДАРТА 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ

ПРОМЫШЛЕННОСТИ IRIS

Мировой финансовый кризис по цепочке до-
шел и до производителей железнодорож-

ной техники и компонентов. В условиях сни-
жения объема железнодорожных перевозок 
естест венным образом снижается спрос на про-
дукты и услуги поставщиков ОАО «РЖД». Все 
это ведет к высвобождению технического и про-
изводственного персонала. Первое, что прихо-
дит на ум руководству в этих условиях, — со-
кратить продолжительность рабочей недели, 
или даже пойти на совсем крайнюю меру — со-
кращение персонала. На наш взгляд, это не са-

мое лучшее решение: кризис рано или поздно 
закончится, а быстро восполнить квалифициро-
ванные кадры будет непросто.

Здесь можно провести параллели с государ-
ственными инициативами: если правительство 
во время кризиса инициирует инфраструктур-
ные проекты, то и на каждом предприятии имеет 
смысл заняться решением внутренних актуаль-
ных задач, до которых ранее не доходили руки. 
Общегосударственные проблемы (жилищное, 
дорожное строительство и т. п.) мы рассматри-
вать не будем, обратимся к проблемам, харак-
терным для каждого предприятия. Они общеиз-
вестны, это:

  Низкое качество производимой продукции.
  Низкая производительность труда.
  Инновационное отставание от зарубеж-

ных компаний.
В условиях стремительного экономического 

роста на протяжении последних лет решению 
указанных проблем уделялось крайне мало вни-
мания. Этому находились разные объяснения, в 
том числе и нехватка времени на то, чтобы за-
няться ими. Благодаря разразившемуся кризи-
су времени появилось достаточно. Использо-
вать его надо разумно, а именно — на органи-
зацию внутренних проектов на предприятии, 
направленных на решение обозначенных задач.

А. А. Воробьев
директор ЗАО «ФИНЭКС Качество»,
заместитель председателя Свердловского 
областного совета по качеству

1. Оптимизация организационных и производственных структур

2. Повышение эффективности бизнес̀ процессов

3. Пересмотр систем оплаты труда и мотивации

1. Внедрение в практику инженерных и аналитических методов: Q7, SPC, N7, QFD, 

FMEA, DTA, 8D, RAMS и др.

2. Внедрение систем электронного документооборота и управления 

взаимодействием

1. Освоение и реальное внедрение требований международных стандартов ISO 9001, IRIS и др.

2. Внедрение систем управления взаимоотношениями с клиентами (CRM)

1. Низкое качество

производимой продукции

2. Низкая

производительность труда

3. Инновационное отставание 

от зарубежных компаний

Рис. 1. Технологии и инструменты для решения типовых проблем предприятия
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В данной и последующих статьях мы рассмо-
трим необходимые управленческие и информа-
ционные технологии и инструменты, успешно 
опробованные авангардом мирового и россий-
ского бизнеса, а также особенности их приме-
нения. На рис. 1 они разнесены по группам для 
решения каждой из указанных проблем.

Рассмотрение начнем с анализа отдельных 
требований стандарта IRIS и практических ре-
шений по их выполнению.

В резолюции, принятой по итогам проведе-
ния конференции «Инновационное развитие 
железнодорожного машиностроения. Презен-
тация русской версии стандарта европейской 
промышленности IRIS» 13 ноября 2008 года, от-
мечено, что созданный при поддержке UNIFE 
международный стандарт железнодорожной 
промышленности IRIS является основой повы-
шения эффективности деятельности предпри-
ятий железнодорожного машиностроения. Реа-
лизация требований стандарта серьезно увели-
чит конкурентоспособность продукции желез-
нодорожного машиностроения и будет способ-
ствовать достижению целей, заявленных стра-
тегиями развития железнодорожного транспор-
та до 2030 года и развития транспортного ма-
шиностроения до 2015 года.

В той же резолюции запланирован ряд меро-
приятий по постепенному переходу на выполне-

ние требований стандарта IRIS производителя-
ми железнодорожной техники. Для того чтобы 
приступить в 2009 году к реализации на пред-
приятиях программ перехода к требованиям 
международных стандартов, необходимо орга-
низовать обмен опытом по реализации указан-
ных требований.

В стандарте железнодорожной промышлен-
ности IRIS введено множество дополнительных 
требований (которые рассматриваются более 
подробно, чем в стандарте ISO 9001) касатель-
но построения системы менеджмента. Рас смот-
рим те из них, по которым уже имеется опыт 
практического применения:

1. Бизнес-планирование и анализ бизне-
са (Требования стандарта IRIS: пункты 5.3, 5.4, 
5.6, 6.2.2.4).

2. Управление бизнес-процессами (пункты 
0.2, 0.4, 4.1, 5.5, 5.6, 8.2.2, 8.2.3, 8.4 IRIS).

3. Управление знаниями (пункт 4.3 IRIS).
4. Мотивация персонала (пункты 6.2.2.3, 

6.2.2.4 IRIS).
5. Управление рисками на стадиях:
 -  Передача на аутсорсинг / субподряд (пункт 
4.1 IRIS). 

 -  Бизнес-планирование (пункт 5.3 IRIS).
 -  Анализ требований к продукции (пункт 
7.2.2 IRIS).

 -  Управление проектами (пункт 7.4.8 IRIS).

В разделе 5.3 стандарта IRIS говорится о том, 
что организация должна установить и, по край-
ней мере, ежегодно пересматривать бизнес-план, 
охватывающий, в том числе, миссию, видение, 
стратегию компании и цели бизнеса. Этот бизнес-
план должен соответствовать структуре органи-
зации и на его основе должны быть разработаны 
средне- и долгосрочные планы действий. В пун-
кте 6.2.2.4 дополнительно указано, что должна 
быть внедрена система регулярной оценки дости-
жения конкретных целей бизнеса и анализа инди-
видуальной деятельности. Рассмотрим, каким об-
разом это можно реализовать.

Формулировка миссии (главной цели компа-
нии на рынке) и видения (какой должна быть ком-
пания для реализации миссии) — основополага-
ющие шаги при создании и успешном функцио-
нировании организации. На практике компани-
ям сложно самостоятельно определить, как вза-
имосвязаны миссия, видение, ценности и стра-
тегия развития компании. При попытке ответить 
на этот вопрос, возникает другой — «что пер-
вично?». Мы рекомендуем в первую очередь со-
вместно определять миссию и видение, затем ба-
зисные ценности, после чего уточнять их в виде 
конкретных измеримых стратегических и такти-
ческих (оперативных) целей. Построение страте-
гии компании должно осуществляться на основе 
анализа внешней и внутренней среды с примене-
нием техник SWOT, SNW и PEST анализа. Стра-
тегические цели вырабатываются путем структу-

ризации миссии компании с учетом стратегиче-
ских позиций и интересов всех заинтересован-
ных сторон.

Цели являются своего рода обязательствами 
добиться определенных результатов в опреде-
ленные сроки, контролировать соблюдение ко-
торых целесообразнее всего через ключевые 
показатели эффективности (КПЭ). КПЭ мы увя-
зываем друг с другом и бизнес-процессами 
при помощи одного из самых популярных ин-
струментов менеджмента в мире — Систе-
мы Сбалансированных Показателей (Balanced 
Scorecard, BSC или ССП). Свое название си-
стема получила, исходя из того, что в нее вклю-
чены показатели («перспективы», в терми-
нах ССП), характеризующие четыре основных 
аспекта деятельности компании: финансы (как 
оценивают компанию акционеры, инвесторы 
и кредиторы); клиенты (как компанию оценива-
ют потребители); внутренние процессы (от ка-
ких бизнес-процессов зависят ее конкурентные 
преимущества); обучение и развитие (инвести-
ции в персонал и инфраструктуру).

Стратегические цели, с одной стороны, долж-
ны соответствовать миссии и видению компа-
нии, а с другой — быть развернутыми по функ-
циональным уровням организации и согласо-
ванными с индивидуальными и групповыми це-
лями всех сотрудников. К сожалению, на мно-
гих отечественных предприятиях это далеко не 
так. Более того, неправильное формулирование 
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миссии и целей приводит к тому, что, как заме-
тил Питер Ф. Дракер, люди тратят время и силы 
на тщательное выполнение действий, которые 
не нужно было предпринимать вообще. Чтобы 
этого не допустить, нашей компанией разрабо-
тана логика взаимосвязей, которая схематично 
изображена на рис. 2. На верхний уровень сис-

темы менеджмента бизнеса предприятия ста-
вим миссию и видение, на основе которых соз-
дается модель, содержащая дерево целей, сто-
ящих перед компанией, с привязкой к иерархии 
процессов предприятия и с указанием меропри-
ятий, требуемых для достижения поставленных 
конечных целей.

Миссия Видение

Тактические цели
(в том числе в области качества,

ПБ, ОТ и ООС)

Цели бизнес`

процессов

Цели, развернутые

по функциональным уровням

Программы (мероприятия по достижению

целей) в области качества, ПБ, ОТ и ООС

Процессы

Подпроцессы

Процедуры

Операции

Стратегические цели
Политика (̀ и)
(в том числе в области

качества, ПБ, ОТ и ООС) Деятельность

по достижению целей

Текущая

деятельность

Миссия
Кто мы такие?

ЛОГИКА ВЗАИМОСВЯЗЕЙ

Видение
К чему мы стремимся?

Базисные ценности
Каковы наши приоритеты?

Ключевые показатели
Чего мы хотим достигнуть?

Цели подразделений
Как мы действуем?

Рис. 2. Логика взаимосвязей при бизнес-планировании

Для построения системы управления бизнес-
процессами необходимо ключевые виды дея-
тельности представить в качестве процессов. В 
свою очередь, чтобы деятельность можно было 
назвать процессом, она должна иметь набор 
характеристик, получить которые можно путем 
выполнения ряда последовательных шагов:

Шаг 1. Определяем цели процесса.

Цели процесса должны быть однозначно свя-
заны с одним или несколькими ключевыми по-
казателями эффективности компании (КПЭ). 
Для этого используются специальные методи-
ки, такие как Система сбалансированных пока-
зателей (ССП).

Шаг 2. Определяем владельца процесса.

Владелец или руководитель процесса — это 
лицо, несущее ответственность за результат 
процесса и имеющее полномочия на его изме-
нение и улучшение. Такое лицо должно быть 
в единственном числе, поскольку два и более 
ответственных порождают безответственность. 
Данное лицо на период внедрения процессного 

управления будет отвечать за создание процес-
са, а в будущем ему в управление будут пере-
даны ресурсы для выполнения процесса.

Шаг 3. Определяем границы процесса.

Определяем событие, инициирующее про-
цесс, и событие, завершающее процесс, — 
это есть границы процесса. Границы нужны 
для определения ответственности владельца 
за операции/шаги внутри процесса и лиц, вы-
полняющих эти операции.

Шаг 4. Определяем выходы (результат) про-
цесса и потребителей выходов.

Потребителями выходов являются последую-
щие процессы, тем самым создаются «продук-
товые» связи между процессами.

Шаг 5. Определяем входы и их поставщиков.

Продукт (выход) одного процесса потребляет 
следующий процесс, для него он является вхо-
дом.

УПРАВЛЕНИЕ БИЗНЕС-ПРОЦЕССАМИ
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Шаг 6. Определяем ресурсы, необходимые 
для преобразования входов в выходы.

К ресурсам относятся персонал, участвующий 
в процессе, финансовые ресурсы, инфраструк-
тура и производственная среда, необходимые 
для выполнения процесса.

Шаг 7. Проводим описание процесса.

Во время описания процесса необходимо 
определить шаги процесса, приводящие к ре-
зультату. Для этих целей целесообразно вы-
брать программный продукт, в котором будет 
вестись моделирование (описание) процессов. 
Мы в своих проектах используем для этих це-
лей программные продукты ARIS и Business 
Studio.
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Рис. 3. Характеристики процесса

ПОТРЕБИТЕЛЬ 

Качество операций

Качество продукта

Удовлетворенность потребителей

ВЛАДЕЛЕЦ ПРОЦЕССА

Рис. 4. Точки контроля результативности процесса
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Шаг 8. Определяем критерии результатив-
ности процесса.

Критерии результативности — показатели, 
характеризующие, насколько хорошо выпол-
няется процесс, и насколько он способен до-
стигать результата, которого от него ожидают. 
Также необходимо определить методику, по ко-
торой будут собираться данные по выделенным 
показателям и вестись подсчеты.

Графическое отражение перечисленных ша-
гов представлено на рис. 3.

Во время реализации процессного подхода 
основные трудности возникают с определением 
критериев результативности процессов и раз-
работкой методики сбора и обработки данных 
(шаг 8). Мы рекомендуем проводить оценку ре-
зультативности процессов по трем составляю-
щим (рис. 4):

1. Показатели качества операций процес-
са (соблюдение установленных правил и регла-
ментов).

2. Показатели продукта процесса (соот-
вет ствие установленным техническим требо-
ваниям).

3. Показатели удовлетворенности потреби-
теля (восприятие потребителем конечного про-
дукта или услуги).

После того как проделаны все вышеуказан-
ные шаги, можно приступать к управлению 
процессом. В нашем понимании управление 
процессом подразумевает сбор и анализ дан-
ных о результативности процесса (исполнение 
шага 8), принятие на их основе управленческих 
решений и выделение ресурсов, направленных 
на улучшение, стабилизацию процесса (если 
он не результативен) и, если необходимо, его 
реинжиниринг (перестроение).

Для решения задач по бизнес-планированию, 
управлению бизнес-процессами и анализу биз-
неса применяем инструментарий, заложен-
ный в системе моделирования Business Studio 
(рис. 5).
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Рис. 5. Цикл управления бизнесом
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В разделе 4.3 стандарта IRIS «Управление зна-
ниями» говорится о том, что наилучшие методы 
должны документироваться и регулярно обнов-
ляться для улучшения результативности процес-
сов организации и продукции с точки зрения ка-
чества, затрат и выполнения поставок.

Для начала необходимо разобраться с тем, 
что же такое «управление знаниями». С одной 
стороны, это одна из концепций управления 
компанией, которая обеспечивает интегриро-
ванный подход к созданию, организации, ис-
пользованию и увеличению интеллектуальных 
и информационных ресурсов предприятия. 
С другой стороны, это информационная систе-
ма (программное обеспечение), предназначен-
ная для хранения, формирования, поиска, ана-
лиза и группового использования документов, 
данных и другой необходимой информации.

В соответствии с данными определениями, 
любому предприятию необходимо сначала си-
стематизировать свои подходы к управлению 
знаниями, а затем переносить их на электрон-
ную основу.

В качестве такой электронной основы управле-
ния знаниями мы применяем систему электрон-
ного документооборота и управления взаимо-
действием DIRECTUM. Такая система помогает 
решать две основные задачи управления знани-
ями: перевод их из неявной формы в явную (из-
влечение знаний из голов людей и фиксация на 
электронных носителях) и систематизация этих 
знаний. Каждое предприятие рано или поздно 
сталкивается с такой ситуацией, когда объем на-
копленной информации достигает таких разме-
ров, при которых традиционные средства поиска 
и систематизации уже бессильны. Решение этой 
проблемы дает система электронного докумен-

тооборота, которая имеет средства автоматизи-
рованной классификации знаний, широкие воз-
можности поиска документов, относящихся к той 
или иной области знаний, и многое другое.

DIRECTUM также обеспечивает эффектив-
ную организацию и контроль деловых процес-
сов на основе workflow: согласование доку-
ментов, обработку сложных заказов, подготов-
ку и проведение совещаний, поддержку цикла 
продаж и других процессов взаимодействия.

Помимо обеспечения выполнения требований 
по управлению знаниями, внедрение системы 
DIRECTUM дает следующие эффекты:

  Обеспечение прозрачности бизнес-про цес-
сов за счет использования механизма workflow.

  Повышение исполнительской дисциплины 
за счет обеспечения полного контроля всех эта-
пов работ и заданий.

  Сокращение затрат времени руководите-
лей и сотрудников за счет исключения рутин-
ных операций и ускорения документооборота.

  Исключение утечки информации за счет 
разграничения прав доступа, протоколирова-
ния и шифрования.

  Наличие необходимой информации «под 
рукой» благодаря ее электронной форме и уста-
новленным взаимосвязям.

  Рост конкурентных преимуществ за счет 
повышения скорости и качества обслуживания 
клиентов.

Для решения еще одной задачи — передачи 
знаний — на основе DIRECTUM можно создать 
корпоративную систему электронного обуче-
ния, которая позволит обобщать накопленный 
опыт, формировать учебные материалы и орга-
низовать непрерывно действующий эффектив-
ный процесс обучения сотрудников.
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Рис. 6. Основные модули и компоненты системы электронного документооборота и управления взаимодействием DIRECTUM
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В пункте 6.2.2.3 стандарта IRIS «Мотивация и 
вовлечение работников» говорится о том, что 
организация должна мотивировать служащих 
для достижения целей бизнеса, обеспечения 
качества и безопасности, осуществления по-
стоянных улучшений и создания среды для раз-
вития и внедрения инноваций.

Система стимулирования и мотивации пер-
сонала должна быть направлена на поощрение 
производительности, творчества, исполнитель-
ности и инициативы работников, то есть на все 
те качества, которые приводят к эффективно-
му труду (в процессах) и достижению стратеги-
чес ких и оперативных целей компании.

Разработка стратегии, модели бизнес-про-
цес сов и ССП, о которых мы говорили выше, 
серьезно влияет на понимание каждым сотруд-
ником своего места на предприятии. Работа по 
установленным регламентам и контрольным по-
казателям уже в достаточной мере сказывает-
ся на мотивации персонала. Для более крепкой 
связи показателей и мотивации можно пойти 
еще дальше. Кроме сбалансированной карты 
предприятия составляются личностные карты 
для топ-менеджеров и ключевых сотрудников, в 
которых также прописываются цели и определя-
ются показатели измерения. Когда карта пред-
приятия и карта сотрудника сопоставляются, 
можно увидеть, насколько совпадают их цели. 
Если эта взаимосвязь понятна, руководителю 
остается мотивировать персонал на реализацию 
личных целей, которые неизбежно становятся 
локомотивом развития предприятия.

Каким образом мотивация и удовлетворен-
ность работника влияет на достижение целей 
бизнеса показано на рис. 7.

Результаты деятельности компании (финан-
со во-экономические показатели, зависящие от 
удовлетворенности заказчика и качества вну-
тренних бизнес-процессов) в конечном итоге 
зависят от двух показателей составляющей об-
учения и развития (которые устанавливаются 
через причинно-следственные связи):

  сохранение кадрового состава (необходи-
мого для качественного выполнения работ);

  эффективность работника (оказывает 
влияние на себестоимость и прибыль).

Чтобы удержать работника и мотивировать 
его на качественный труд, необходимо поддер-
живать высокий уровень его удовлетворенно-
сти. Для этого нужно определить факторы, ко-
торые побуждают работника эффективно тру-
диться и получать удовлетворение от своей ра-
боты:

  постоянное повышение компетентности 
и максимальное ее использование на пред-
приятии;

  инфраструктура, способствующая макси-
мально эффективному выполнению обязанно-
стей;

  благоприятный климат в коллективе.
Итак, система мотивации персонала с точки 

зрения стандарта IRIS, это подкрепление и сти-
мулирование правильного поведения сотруд-
ников для достижения бизнес-целей компании. 
Необходимым условием для этого является на-
личие внедренного метода «Управление по це-
лям» или Системы сбалансированных показа-
телей. Данная система основывается на ре-
зультатах достижения поставленных целей 
структурными подразделениями и ключевыми 
сотрудниками организации.

МОТИВАЦИЯ ПЕРСОНАЛА

ОСНОВНЫЕ ПОКАЗАТЕЛИ

ПОБУЖДАЮЩИЕ ФАКТОРЫ

Результаты

Сферы компетентности

персонала

Технологическая

инфраструктура

Благоприятный

климат

Сохранение кадрового

состава
Эффективность работника

Удовлетворенность

работника

Рис. 7. Взаимосвязь результатов деятельности компании с мотивацией работника



НОВОСТИ СТАНДАРТИЗАЦИИ

72 техника железных дорог

В стандарте IRIS множество пунктов устанав-
ливают требования по управлению рисками. 
В пункте 4.1 говорится о том, что анализ рисков 
необходимо проводить при передаче деятель-
ности подрядной организации или использова-
нии аутсорсинга. Пункт 5.3 устанавливает тре-
бования к бизнес-плану организации, который 
должен содержать мероприятия по непрерыв-
ному снижению рисков. В пункте 7.2.2 указано 
на то, что при анализе требований, относящихся 
к продукции, должны быть идентифицированы, 
проверены и, по возможности, снижены риски. 
В разделе 7.4 «Менеджмент проектов» имеет-
ся пункт 7.4.8, устанавливающий подробные 
требования к менеджменту рисков и возможно-
стей. Рассмотрим, как можно реализовать эти 
требования на практике.

Все риски, которые могут возникнуть при ве-
дении бизнеса, можно отнести к нескольким 
группам:

1. Общие риски, связанные с природными яв-
лениями, катастрофами, форс-мажором, изме-
нением политического, экономического и обще-
ственного порядка.

2. Контрактные риски, связанные с соблюде-
нием условий контракта, в том числе сроки, пла-
тежеспособность и гарантии.

3. Производственно-экономические риски, 
связанные с финансированием, лицензировани-
ем и производственными мощностями.

4. Технические риски, связанные технологи-
ями, комплектующими и квалификацией персо-
нала.

5. Риски, связанные с планированием, в том 
числе несоблюдение этапов, недостаток необ-
ходимых ресурсов, перегрузка или недозагруз-
ка мощностей.

Для управления рисками, особенно относя-
щимися к группам 2-5, необходимо в рамках 
создания системы менеджмента бизнеса раз-

Для запуска системы мотивации в действие 
необходима разработка правил и формул рас-
чета гибкой мотивационной заработной пла-
ты. Такие формулы, по крайней мере, должны 
включать в себя следующие составляющие:

  постоянная базовая часть зарплаты;
  постоянная часть зарплаты, привязанная 

к процессу;

  переменная часть зарплаты, привязанная 
к результату (показателям);

  премия по итогам деятельности компании;
  премия по итогам деятельности группы 

компаний;
  побудительные выплаты и бонусы;
  социальные гарантии, выплаты и льготы.

УПРАВЛЕНИЕ РИСКАМИ

ЗАДАЧА ВЫСШЕГО РУКОВОДСТВА

Преодоление рисков
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Рис. 8. Схема процесса менеджмента рисков
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работать и внедрить процесс менеджмента ри-
сков (рис. 8).

Процесс менеджмента рисков должен уста-
навливать правила по идентификации рисков 
(определение и описание), проведению их ана-
лиза и оценки (по размерам ущерба и вероятно-
сти возникновения). Далее должны следовать 
мероприятия по преодолению рисков в части 

их избегания, сокращения вероятности возник-
новения или уменьшения возможных послед-
ствий, а также разделению рисков, ответствен-
ности за их преодоление и переносу рисков 
(в том числе путем страхования). После этого 
необходимо осуществлять постоянный монито-
ринг и анализ рисков, с документированием по-
лученного опыта.

Международный стандарт железнодорожной 
промышленности IRIS говорит о необходимо-
сти построения системы менеджмента бизнеса. 
Ее неотъемлемыми частями являются системы 
стратегического управления и менеджмента 
качества. Внедрение этих систем должно обе-
спечить возможность управления организаци-
ей на постоянной, регламентированной основе 
за счет постановки стратегических целей, до-
ведения целей до уровня бизнес-процессов и 
структурных подразделений, а также создания 
системы измеримых показателей (КПЭ), на 
основе которых осуществляется оперативное 
управление бизнес-процессами, мотивация 
персонала и непрерывное улучшение деятель-
ности компании.

Подводя итоги, отметим, что в качестве ин-
струмента реализации стратегического управ-
ления целесообразно применять Систему сба-
лансированных показателей (ССП). Оператив-
ное управление обеспечивается путем приме-
нения Системы менеджмента качества, которая 
основывается на процессном подходе и обеспе-
чивает непрерывное улучшение результативно-
сти и эффективности деятельности, повышение 
удовлетворенности клиентов организации. Ин-
теграция системы стратегического управления 
и системы менеджмента качества реализуется 
посредством создания и поддержания в рабо-
тоспособном состоянии единой системы целей, 

показателей эффективности и критериев их до-
стижения (c использованием систем ARIS или 
Business Studio).

Функционирование созданной системы ме-
недж мента бизнеса подкрепляется конкретными 
управленческими и информационными техноло-
гиями и инструментами: Управление знаниями 
(через СЭД DIRECTUM), Мотивация персонала 
(через «Управление по целям»), Управление ри-
сками (через систематизацию процесса) и дру-
гими, рассмотрение которых мы планируем про-
должить в следующих публикациях.

Справка о компании:

Консалтинговая группа «ФИНЭКС» с 2000 года 
предоставляет профессиональные услуги по 
внедрению на предприятиях технологий и ин-
струментов повышения конкурентоспособности 
и эффективности деятельности, построению си-
стем менеджмента на основе международных 
стандартов и корпоративных информационных 
систем. «ФИНЭКС» успешно реализовала более 
100 подобных проектов по всей России, в том 
числе на предприятиях транспортного машино-
строения и металлургии. В штате консалтинго-
вой группы более 30 профессиональных кон-
сультантов по системам управления, а также ак-
кредитованные международные аудиторы.
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УРАЛВАГОНЗАВОД:

СКАЗКА, СТАВШАЯ БЫЛЬЮ

ОАО «Научно-производственная корпора-
ция «Уралвагонзавод» — наследие совет-

ских времен, которым можно и нужно гордить-
ся. Это крупное промышленное предприятие, 
цеха которого занимают площадь в 1 360 тысяч 
квадратных метров. За почти 75-летнюю исто-
рию Уралвагонзавода с его конвейеров сошли 
около одного миллиона единиц подвижного со-
става и более ста тысяч танков. В современных 
экономических условиях создание таких много-
отраслевых комплексов потребовало бы много-
миллиардных инвестиций и многих лет напря-
женного труда.

Уралвагонзавод создавался как один из клю-
чевых элементов Урало-Кузбасского угольно-
металлургического комплекса. Его место имен-
но в Нижнем Тагиле определило наличие в ре-
гионе металлургических предприятий, произво-
дящих основной материал для строительства 
вагонов, а также угольных предприятий, нуж-
давшихся в подвижном составе для перевозки 
своей продукции.

Завод возводился в 1931–1936 годах — 
в годы первых пятилеток Советского Союза, 
в эпоху бурной индустриализации государ-
ства — силами заключенных, вольнонаемных 
и вербованных строителей, многие из которых 
затем остались работать на предприятии. Пер-
воначальное название — Уральский вагоно-
строительный завод — тогда вполне соответ-
ствовало содержанию. Первый большегруз-

ный полувагон сошел с конвейера 11 октября 
1936 года.

Завод проектировался и был создан не просто 
сборочным производством, а самодостаточным 
комплексом с замкнутым производственным 
циклом, который по объемам и типам выпускае-
мой продукции в то время не имел себе равных. 
Здесь производилась техника с использовани-
ем самых современных частей и комплектую-
щих. До начала Второй мировой войны завод-
ское конструкторское бюро, ставшее головным 
в отрасли, успело провести работу по унифи-
кации конструкций крытого вагона, полуваго-
на, платформы. При этом использовались по-
следние достижения мирового вагоностроения: 
саморазгружающиеся полувагоны, литая теле-
жка на роликоподшипниках, безбандажные ли-
тые чугунные колеса Гриффина, автосцепное 
устройство, полный переход от клепаных кон-
струкций рамы и кузова к сварным.

С 1936 по 1941 год завод выпустил 35 400 гон-
дол, платформ и крытых грузовых вагонов — 
в два раза больше, чем выпустили все вагоно-
строительные предприятия СССР за две пер-
вые пятилетки.

В конце 1941 года, после начала Великой От-
ечественной войны, Уралвагонзавод приютил 
под своим крылом 11 промышленных пред-
приятий, эвакуированных из Харькова, Мариу-
поля, Бежицы, Сталинграда, Москвы и других 
городов Советского Союза. Их научный, кон-
структорский, технологический потенциал стал 
основой знаменитого Уральского танкового за-
вода № 183, как тогда назывался Уралвагонза-
вод. За 2,5 месяца было организовано произ-
водство средних танков Т-34, ставших впослед-
ствии символом отечественной военной мощи, 
уже в 1942 году здесь заработал первый в мире 
танковый конвейер. 35 тысяч уральских бое-
вых бронированных машин внесли решающий 
вклад в победу нашей страны над фашизмом.

В годы войны не прекращалась работа 
и по основному профилю: инженеры-кон струк-
то ры конструкторского бюро вагоностроения 
во главе с Д. Н. Лоренцо были эвакуированы 
в Барнаул и продолжали работать там, создавая 
мирную продукцию. После победы завод не от-

Б. Г. Минеев
пресс-секретарь
ОАО «НПК «Уралвагонзавод»
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казался от производства танков, но вагоно-
строительная специализация с весны 1946 года 
вновь стала основной.

Опыт конвейерного производства бронетех-
ники был использован в период восстановле-
ния вагонного производства. Чтобы нарастить 
объемы производства, проводилась коренная 
реконструкция: устранялся тяжелый ручной 
труд, внедрялись современные технологии. Од-
ним из основных партнеров уральских машино-
строителей в то время стал Киевский институт 
электросварки им. Е. О. Патона, сотрудники 
которого разрабатывали и помогали внедрять 
в производство эффективные сварочные тех-
нологии. Благодаря этому сотрудничеству, ко-
торое продолжается до сих пор, уровень ме-
ханизации и автоматизации сварочных работ 
на заводе достиг 95%.

Серьезным преимуществом Уралвагонза-
вода перед другими предприятиями отрас-
ли было и остается собственное конструктор-
ское бюро вагоностроения. В Нижнем Таги-
ле на родине первого российского паровоза, 
175-летие создания которого отмечается в 2009 
году, работали и сейчас продолжают трудиться 
инженеры-конструкторы высочайшего класса. 
Так, в 1952 году СССР остро нуждался в сред-
ствах транспортировки сжиженных газов для 
заправки космических и межконтинентальных 
ракет. Заказ на проектирование и производ-
ство железнодорожных цистерн для транспор-
тировки жидкого кислорода, который исполь-
зуется в ракетной технике в качестве окисли-

теля, получили сразу несколько предприятий. 
А выполнить его в полном объеме смог только 
Уралвагонзавод. Спустя несколько лет завод-
ское КБ криогенного машиностроения совмест-
но с ВНИИ криогенного машиностроения раз-
работали изотермические цистерны на основе 
вакуумно-порошковой изоляции, создав тем са-
мым новое направление производства.

В 1960-80-е годы на заводе были изготовле-
ны десятки модификаций изотермических же-
лезнодорожных и стационарных цистерн, при-
меняемых как в ракетно-космической сфере, 
так и металлургической, химической и других 
отраслях промышленности. Невозможно пе-
реоценить вклад тагильчан в развитие совет-
ской космической науки. Здесь проектирова-
лось и выпускалось оборудование для запуска 
орбитальных кораблей «Восток», «Восход», 
«Протон», многоразовой системы «Энергия»-
«Буран», а также выполнялись другие заказы 
космического ведомства СССР.

Завод ежегодно увеличивал объем выпуска-
емой вагоностроительной продукции, прово-
дя при этом очередную реконструкцию в усло-
виях действующего производства. В резуль-
тате к 1974 году было создано комплексно-
механизированное конвейерное производство 
цельнометаллических грузовых четырехосных 
полувагонов, что привело к отказу от деревян-
ной обшивки. Через несколько лет при созда-
нии серийных полувагонов применялось до 80% 
холодногнутых, горячекатаных, периодических 
и других экономичных видов профилей проката. 
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Для особо нагруженных элементов конструкции 
использовались стали с легирующими добавка-
ми, призванными повысить грузоподъемность, 
позволить эксплуатировать его при температу-
ре до –50 °С, а также увеличить скорость и про-
должительность срока службы вагона.

После Великой Отечественной войны продол-
жалось на Уралвагонзаводе и развитие танко-
вого производства . До сих пор, уже около семи-
десяти лет он является для министерства обо-
роны страны основным поставщиком тяжелых 
бронированных машин. Здесь были разработа-
ны и построены танки Т-54, Т-55, Т-62, а также 
их модификации. В 1974 году Уралвагонзавод 
начал производство танка третьего поколения 
Т-72, ставшего символом военной мощи СССР. 

Перестроечные 1990-е годы стали для Урал-
вагонзавода серьезной проверкой на проч-
ность. Отсутствие заказов на подвижной состав 
и бронетехнику поставило под угрозу само су-
ществование предприятия. Заводчане понима-
ли, что необходимо не только сохранить все на-
правления деятельности, но и освоить выпуск 
новой продукции. Цистерны различного назна-
чения, колесные и гусеничные экскаваторы, 
малогабаритные погрузчики и товары народно-
го потребления с маркой «Уралвагонзавод» се-
годня хорошо известны как на отечественном, 
так и на зарубежном рынках.

В 1992 году было создано федеральное госу-
дарственное унитарное предприятие «Произ-
водственное объединение «Уралвагонзавод», 
в состав которого вошли более 17 структурных 
подразделений: металлургический, вагоносбо-
рочный, механосборочный, инструментальный 
и ремонтно-механический заводы, а также за-
воды по производству нестандартизированно-

го оборудования и товаров народного потре-
бления.

Экономическая оттепель нового тысячеле-
тия позволила получить ежегодный прирост 
объемов производства от 12 до 15%. Успешно 
шло решение социальных задач, в том чис-
ле — по приоритетным национальным проек-
там. Генеральный директор Уралвагонзавода 
Н. А. Малых, продолжатель славных традиций, 
заложенных его легендарными предшественни-
ками, такими, как Ю. Е. Максарев, И. В. Окунев, 
В. К. Сотников и другие, сумел не только сохра-
нить уникальное предприятие, но и вернуть ему 
позицию лидера российского машиностроения.

Сегодня Уралвагонзавод производит 19 типов 
вагонов: специализированные и универсаль-
ные полувагоны, цистерны различного назна-
чения, хопперы, платформы для перевозки кон-
тейнеров и всевозможных материалов. В числе 
последних разработок — полувагон нового по-
коления модели 12-196-01. Он создан по зака-
зу ОАО «Российские железные дороги», отли-
чается увеличенной до 25 тс нагрузкой от оси 
на рельс и грузоподъемностью в 75 тонн. Гаран-
тированный срок службы новой модели состав-
ляет 32 года.

Указом Президента России от 27 августа 
2007 года №1102 объединение преобразовано 
в открытое акционерное общество «Научно-
производственная корпорация «Уралвагонза-
вод». Завод не только дал свое прославленное 
имя компании мирового уровня, но и стал голов-
ным предприятием, объединив еще 16 научно-
исследовательских институтов, конструктор-
ских бюро и заводов, расположенных в пяти 
федеральных округах России.

Корпорация, в структуру которой вошли 
основные отечественные разработчики и про-
изводители как мирной, так и военной техники, 
призвана на качественно новом уровне обеспе-
чивать устойчивое развитие экономики России 
и укреплять ее обороноспособность. 
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ЗАВЕРШЕН ПЕРВЫЙ ЭТАП

ИСПЫТАНИЙ ВЫСОКОСКОРОСТНЫХ 

ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ «САПСАН»

Декабрь 2009 года будет отмечен рождени-
ем высокоскоростного железнодорожного 

движения в России. Уже скоро настанет день, 
когда жители таких городов, как Москва, Санкт-
Петербург, Нижний Новгород, Ярославль, Крас-
нодар, и многих других региональных центров 
окажутся в «железной паутине» скоростно-
го и высокоскоростного движения. Сократит-
ся время в пути между городами, улучшится ка-
чество пассажирских перевозок на железно-
дорожном транспорте, укрепятся связи между 
регионами Российской Федерации. Повысятся 
комфорт и безопасность перевозок, сократит-
ся убыточность и железные дороги смогут при-
влечь дополнительный пассажиропоток с авиа-
ционного и автомобильного транспорта. А пер-
вопроходцем станет электропоезд «Сапсан», 
соединяющий Москву с Санкт-Петербургом 
и Нижним Новгородом — продукт европейских 
технологий с русским характером.

Первые три электропоезда «Сапсан» уже при-
были в Россию, остальные пять поездов нахо-
дятся в процессе сборки.

Для успешного запуска электропоездов «Сап-
сан» в эксплуатацию им предстоит в период 
с марта по ноябрь 2009 года пройти в соответ-
ствии с ГОСТ 15.201 и ОСТ 32.182 предваритель-
ные, приемочные, сертификационные испытания 
и получить сертификат соответствия в Регистре 
сертификации на Федеральном железнодорож-
ном транспорте. Для сокращения сроков испыта-
ний и сертификации электропоездов, по согласо-
ванию с ОАО «РЖД» и Регистром сертификации 
на Федеральном железнодорожном транспорте, 
некоторые результаты предварительных испыта-
ний электропоездов могут быть зачтены в каче-
стве приемочных и сертификационных.

В настоящее время Регистр сертификации 
на Федеральном железнодорожном транспор-
те сертифицировал 33 компонента высокоско-
ростного электропоезда «Сапсан», по 27 ком-
понентам и программному обеспечению поезда 
проводятся работы.

С 15 марта по 3 апреля 2009 года на Экспери-
ментальном кольце ОАО «ВНИИЖТ» в городе 
Щербинка были проведены наладочные и часть 
предварительных испытаний электропоезда 
«Сапсан» №001.

Программа испытаний включала:
  динамические испытания по взаимодей-

ствию экипажа и пути;
  оценку электромагнитной совместимости 

с рельсовыми цепями СЦБ;
  оценку уровня индустриальных радиопо-

мех по ГОСТ 29205 и радиопомех в каналах тех-
нологической радиосвязи по ЦШ 4783;

  динамические испытания комплексных ло-
комотивных устройств безопасности КЛУБ-У;

  стационарные испытания токоприемников 
постоянного и переменного тока;

  контрольные эргономические испытания 
по оценке межвагонных переходов и дверей, 
оценка уровней электромагнитных полей в са-
лонах и кабине машиниста;

Б. И. Хомяков
ведущий научный сотрудник ОАО «ВНИИЖТ», руководитель испытаний

Е. А. Пономарев
инженер Проектно-конструкторского бюро локомотивного хозяйства ОАО «РЖД»

C. В. Шулындин
главный специалист Департамента технической политики ОАО «РЖД»

15 МАРТА «САПСАН» СОВЕРШИЛ ПЕРВЫЙ ОПЫТ-
НЫЙ РЕЙС ПО МАРШРУТУ САНКТ-ПЕТЕРБУРГ—
МОСКВА. ПАССАЖИРАМИ В ЭТОМ РЕЙСЕ БЫЛИ 
ПРЕЗИДЕНТ ОАО «РЖД» В. И. ЯКУНИН И ЧЛЕ-
НЫ ПРАВЛЕНИЯ КОМПАНИИ. В СВОЕМ ПЕРВОМ 
ОПЫТНОМ РЕЙСЕ ПОЕЗД РАЗВИЛ СКОРОСТЬ 
180 КМ/Ч
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  испытания звуковых сигналов, измерения 
уровня внешнего шума.

В процессе испытаний при движении элек-
тропоезда со скоростью до 120 км/ч в режи-
ме тяги, выбега и рекуперативного торможе-
ния регистрировались постоянные и перемен-
ные значения обратного тягового тока, напря-
жений и токов в цепях приемных устройств ис-
пытуемых моделей рельсовых цепей и состоя-
ния путевых реле.

Результаты измерений радиопомех, создава-
емых электрооборудованием, свидетельствуют 
о том, что на электропоезде реализованы до-
статочно эффективные технические решения 
по подавлению радиопомех, возникающих при 
работе вспомогательных и тяговых преобразо-
вателей. Так, на стоянке при работающем вспо-
могательном оборудовании уровень радиопо-
мех не превышает 35 дБ, что примерно в 4 раза 
ниже допустимого значения.

Была осуществлена проверка функциониро-
вания репитеров систем сотовой связи (GSM). 
В условиях Экспериментального кольца в поез-
де обеспечивается хорошее качество мобиль-
ной связи.

Первый этап испытаний, в котором при-
нимали участие специалисты компаний Sie-
mens AG, Knorr-Bremse, специалисты рос-
сийских научно-исследовательских инсти-
тутов ОАО «ВНИИЖТ», ОАО «ВНИКТИ», 
ОАО «НИИАС», ОАО «ВНИИЖГ», специали-
сты конструкторских бюро ПКБ ЦТ, ПКТБ ЦШ, 
а также специалисты ОАО «ИРЗ», ТЦ «ИРЗ», 
ЗАО «ОЦВ», МИИТ, Октябрьской железной до-
роги, успешно завершен. Достигнута главная 
цель проведения данного этапа испытаний — 
подтверждена безопасность использования 
поез да на путях ОАО «РЖД» при проведении 
после дующих видов испытаний.

Следующий этап предварительных испыта-
ний — ходовые испытания с поэтапным повы-

шением скорости — начался с середины апре-
ля 2009 года. Планируется испытание систем 
и оборудования электропоезда при питании 
от контактной сети постоянного тока с повы-
шением скорости на участке Бурга — Угловка 
Октябрьской железной дороги до 160–275 км/ч.

Предварительные испытания систем и обору-
дования электропоезда при питании от контакт-
ной сети переменного тока будут проводиться в 
июне 2009 года на участках Горьковской желез-
ной дороги. В ходе этих испытаний будет про-
водиться отработка прохождения нейтральной 
вставки и смены рода тока на станции Влади-
мир.

Завершением предварительных испытаний 
электропоездов «Сапсан» станет эксплуата-
ционный пробег в объеме 5 000 км без пасса-
жиров на участках Санкт-Петербург — Москва 
и Москва — Нижний Новгород. По результа-
там испытаний будет составлен акт о готовно-
сти электропоездов, их систем и оборудования 
к проведению приемочных и сертификацион-
ных испытаний.

В рамках приемочных и сертификационных 
испытаний на высокоскоростных электропоез-
дах «Сапсан» запланированы следующие ис-
пытания:

  динамические и по воздействию на путь;
  тормозные;
  аэродинамические и габаритные;
  динамико-прочностные;
  сцепных устройств и межвагонных пере хо дов;
  по оценке токосъема;
  тягово-энергетические;
  электрические вспомогательного электро-

оборудования;
  на электромагнитную совместимость 

с устрой ствами СЦБ и связи;
  устройств безопасности;
  устройств радиосвязи, систем видеона-

блюдения и информирования пассажиров, 
по оценке уровня радиопомех;

  систем управления и диагностики;
  теплотехнические и климатические;
  санитарно-гигиенические;
  по безопасности обслуживающего персо-

нала, светотехнике и внешнему шуму;
  устройств пожарной безопасности.

Перед началом испытаний представителями 
испытательных центров составляются рабочие 
программы и методики, которые согласовывают-
ся с заказчиком и разработчиком электропоезда. 
По результатам испытаний испытательные цен-
тры составляют протоколы испытаний с заклю-
чениями о соответствии показателей электропо-
езда, его систем и оборудования техническому 
заданию и нормам безопасности НБ ЖТ 03-98.

Ходовые испытания проводятся на специали-
зированных испытательных полигонах (на стан-
ции Щербинка Московской железной дороги и на 
станции Белореченская Северо-Кавказской же-
лезной дороги), а также на действующих участ-
ках железных дорог (Октябрьской, Московской, 
Горьковской, Северо-Кавказской). Стационар-
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ные испытания проводятся в депо ТЧ 10 «Ме-
таллострой» (г. Санкт-Петербург) Октябрь-
ской железной дороги, на Экспериментальном 
кольце ОАО «ВНИИЖТ» на станции Щербинка, 
в климатической камере Вена-Арсенал и др.

С целью сокращения времени проведения 
приемочных и сертификационных испытаний, 
будут задействованы электропоезда «Сапсан» 
№№001-004, при этом:

  на электропоезде «Сапсан» №001 прово-
дятся ходовые динамические и по воздействию 
на путь испытания, аэродинамические и габа-
ритные испытания, динамико-прочностные и тор-
мозные испытания, испытания по оценке токо-
съема при питании от контактной сети постоян-
ного тока, санитарно-гигиенические испытания;

  на электропоезде «Сапсан» №002 проводят-
ся ходовые тягово-энергетические испытания, 
включая испытания по оценке электромагнит-
ной совместимости с устройствами связи и СЦБ, 
санитарно-гигиенические испытания и теплотех-
нические испытания, испытания по внешнему 
шуму, испытания по оценке токосъема при пита-
нии от контактной сети переменного тока, испы-
тания систем управления, устройств безопасно-
сти, по оценке уровня радиопомех;

  на электропоезде «Сапсан» №003 про-
водятся стационарные испытания вспомога-
тельного электрооборудования, санитарно-
гигиенические и теплотехнические испытания, 
испытания по безопасности обслуживающего 
персонала, светотехнике, пожарной безопасно-
сти, систем управления и диагностики;

  на электропоезде «Сапсан» №004 прово-
дятся стационарные санитарно-гигиенические 

и теплотехнические испытания в Австрии в кли-
матической камере Вена-Арсенал.

График испытаний очень напряженный, поэ-
тому перевести дух испытатели, конструкторы 
и другие специалисты, задействованные в про-
екте вывода на российские железные дороги 
высокоскоростного электропоезда «Сапсан», 
смогут лишь в конце ноября, когда весь ком-
плекс испытаний будет завершен и поездам 
останется только дожидаться своего первого 
рейса. 

ИСПЫТАНИЯ ГАЗОТУРБОВОЗА ГТ1

ПРОХОДЯТ В СРОК И УСПЕШНО

ливой работе, проделанной создателями это-
го локомотива, двигатель которого впервые 
в мире начал работать на сжиженном природ-
ном газе (СПГ).

Правда, можно вспомнить, что подобный дви-
гатель уже использовался: 15 апреля 1988 года 
поднялся в небо первый в мире самолет Ту-155 
с экспериментальным двигателем НК-88 разра-
ботки ОКБ Н. Д. Кузнецова, работающем на аль-
тернативных видах топлива (сжиженных водо-
роде и природном газе). Поэтому, естественно, 
авторы проекта газотурбовоза в качестве раз-
работчиков газотурбинного двигателя выбрали 
ОАО «СНТК им. Н. Д. Кузнецова», хотя было рас-
смотрено несколько типов подобных двигателей, 
предлагаемых различными разработчиками.

Схема топливоподачи сжиженного газа, при-
мененная на самолете Ту-155, не могла быть ис-
пользована в чистом виде на газотурбовозе, так 
как емкость для хранения сжиженного газа, вви-

В. Ф. Руденко
главный инженер ОАО «Научно-
исследовательский и конструкторско-
технологический институт подвижного
состава» (ВНИКТИ), к. т. н.

В последнее время в прессе появилось мно-
го статей о рекордных поездках газотурбо-

воза ГТ1, но ничего не было сказано о кропот-
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ду его большего количества, не могла быть рас-
положена в одном кузове с газотурбинным дви-
гателем, как это было на самолете, что повлекло 
за собой применение ряда новых узлов.

В процессе изготовления газотурбинного дви-
гателя, который получил индекс НК-361, были 
проведены испытания ряда узлов, в том числе 
камеры сгорания для обеспечения запуска на хо-
лодном газе. В конце 2006 года силовая установ-
ка газотурбовоза была испытана с нагружением 
на водяные реостаты с использованием сжижен-
ного природного газа. Испытания проводились 
при следующих атмосферных условиях:

  атмосферное давление 733...760 мм. рт. ст;
  относительная влажность воздуха 35…75%;
  температура окружающего воздуха от ми-

нус 20,1 °С до плюс 12,4 °С.
  В ходе испытаний были выполнены следу-

ющие работы:
  отработка технологии захолаживания то-

пливной магистрали от криогенной емкости до 
газотурбинного двигателя (ГТД), включая то-
пливный насос и агрегаты управления расхо-
дом топлива;

  отладка запуска двигателя с выходом 
на номинальную частоту вращения ротора сво-
бодной турбины;

  определение основных параметров газо-
турбинного двигателя НК-361 и его расходных 
характеристик при различных мощностях с ре-
жима холостого хода до максимального;

  снятие характеристик тягового и вспомога-
тельного генераторов;

  оценка вибросостояния двигателя и гене-
раторов;

  оценка эффективности работы масло сис-
тем ГТД и генераторов.

Во время испытаний было проведено 73 запу-
ска ГТД.

Проведенные испытания подтвердили соот-
ветствие экспериментальных данных теоретиче-
ским расчетам, однако система регулирования 
силового блока потребовала доработки структу-
ры и алгоритмов блока регулирования.

Также было определено, что выбросы оксидов 
азота, оксидов углерода и углеводородов значи-
тельно ниже допустимых по ГОСТ 50953-96 зна-
чений.

После окончания сборки газотурбовоза в мае 
2007 года он был установлен на реостатные ис-
пытания. В ходе этих испытаний было выявле-
но, что разработанная первоначально система 
регулирования ГТД оказалась неработоспособ-
ной, и сотрудникам ВНИКТИ во главе со мной 
пришлось заново разработать стойку управле-
ния и алгоритмы работы системы управления 
работой криогенной емкости, системы топливо-
подачи, газоподогрева и управления режимами 
нагружения ГТД и тягового генератора. Прове-
денные реостатные испытания подтвердили ра-
ботоспособность вновь разработанной системы 
управления. Они также выявили необходимость 
разработки новой системы топливоподачи СПГ, 
снижающей расход газа при заправке, захола-
живании топливной системы, термостатирова-
нии криогенной емкости для обеспечения надеж-
ной работы криогенных центробежных насосов, 
а также для обеспечения полной выработки за-
паса СПГ в криогенной емкости. Существующая 
система топливоподачи не обеспечивала полной 

Табл. 1. Результаты опытных поездок газотурбовоза ГТ1

№№ 
поез-
док

Дата Поездка S, км Q, т N
ср

,
 
кВт V, км/ч Т

п
, ч

1 04.07.08 Смышляевка — Куроумча 30 3 200 3 714 23,08 1,3

2 11.12.08 Бекасово — Вековка 315 2 300 1 785 74,8 4,21

3 17.12.08 Вековка — Бекасово 315 8 300 2 846 41,9 7,52

4 20.12.08 Рыбное — Перово 140 10 000 3462 49,3 2,84

5 23.01.09 Кольцо ВНИИЖТ 18 15 000 1 898 11,7 1,54

6 29.01.09 Вековка — Бекасово 180 6 000 2 073 37,3 4,82

7 06.02.09 Вековка — Бекасово 315 6 000 2078 36,4 8,66

Ф
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ЭЛЕКТРОВОЗ ЭП20 —

БАЗОВАЯ ПЛАТФОРМА ЭЛЕКТРОВОЗОВ 

НОВОГО ПОКОЛЕНИЯ

Перемены, произошедшие в железнодорож-
ной отрасли в последние годы — совер-

шенствование инфраструктуры, внедрение но-
вых информационных технологий управления 
и обеспечения безопасности перевозочного 
процесса, введение в действие современных 
стандартов в сфере сервиса и логистики, уси-
ление конкуренции между транспортными пе-
ревозчиками, рост инновационных возможно-
стей производителей комплектующих изделий 
железнодорожного машиностроения — все 
это является мощным стимулом к созданию 
нового электроподвижного состава, адекват-
ного современным технико-экономическим по-
ка зателям.

Опираясь на достигнутые результаты опы-
та создания электровозов с асинхронным при-
водом, ОАО «ВЭлНИИ» по заказу ОАО «РЖД» 

приступил в 2008 году к проектированию пас-
сажирского односекционного двухсистемного 
электровоза ЭП20 с асинхронными тяговыми 
двигателями. Работа ведется в тесной коопе-
рации с ведущими производителями оборудо-
вания для железнодорожного машиностроения.

В разработке электровоза широко использу-
ются инновационные технологии, без которых 
невозможно достигнуть требуемых эксплуата-
ционных параметров электровоза, а также по-
казателей надежности и долговечности.

С. А. Усвицкий
руководитель проекта ЭП20,
заведующий отделом проектирования
электрических схем ОАО «ВЭлНИИ»

выработки СПГ, в криогенной емкости остава-
лось порядка 3,5–4,0 тонн топлива.

После окончания реостатных испытаний были 
проведены опытные поездки с поездами на же-
лезнодорожном полигоне ОАО «РЖД».

В табл. 1 приведены результаты этих поездок:
S — длина участка, км;
Q — масса состава, т;
N

ср
 — средняя мощность генератора за поезд-

ку, кВт;
V — средняя скорость локомотива, км/ч;
Т

п
 — время поездки, ч.

Проведенные технико-экономические расче-
ты по результатам опытных поездок показали, 
что при соотношении цен на дизельное топли-
во и сжиженный газ на уровне 2:1 (что соответ-

ствует европейским ценам), снижение затрат 
на топливо при применении газотурбинной тяги 
по сравнению с тепловозной составило 30%.

В настоящее время газотурбовоз находится во 
ВНИКТИ на модернизации топливной системы. 
Эти работы после проведения реостатных испы-
таний намечено закончить в октябре 2009 года, 
провести опытные поездки и приемочные испы-
тания и направить газотурбовоз в рядовую экс-
плуатацию на Свердловскую железную дорогу. 
Регулярная заправка газотурбовоза будет про-
изводиться на комплексе по производству СПГ 
на ГРС-4 Екатеринбурга. Опытная эксплуатация 
первого газотурбовоза ГТ1 будет осуществлять-
ся на участке Свердловск-сортировочная — По-
левской — Верхний Уфалей. 
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Общая концепция

С учетом перспектив разработки высокоско-
ростного подвижного состава большой мощ-
ности постоянного и переменного тока, элек-
тровоз ЭП20 является базовой платформой 
(рис. 1) для последующих типов электровозов 
с асинхронными тяговыми двигателями, подле-
жащих разработке в соответствии с перечнем 
типов и основных параметров электровозов для 
магистральных железных дорог России.

Магистральный двухсистемный пассажир-
ский электровоз ЭП20 предназначен для вож-
дения пассажирских поездов на железных до-
рогах колеи Российской Федерации 1520 мм, 
электрифицированных на постоянном токе на-
пряжением 3 кВ и на переменном токе напряже-
нием 25 кВ промышленной частоты 50 Гц. Элек-
тровоз предназначен для эксплуатации на су-
ществующих и подлежащих реконструкции ско-
ростных железнодорожных магистралях с мак-
симальной разрешенной скоростью движения 
160 (вплоть до 200) км/ч, а также на обычных 
железнодорожных линиях с установленными 
скоростями движения.

В соответствии с тяговыми характеристиками 
(рис. 2) электровоз обеспечит ведение поезда 
из 24 вагонов со скоростью 160 км/ч, и поезда 
из 17 вагонов со скоростью 200 км/ч на прямых 
участках пути. Для сравнения — серийно выпу-
скаемый электровоз серии ЭП1М имеет макси-
мальную скорость 140 км/ч, и обеспечивает ве-
дение на этой скорости поезда из 19 вагонов.

Тяговая характеристика электровоза ЭП20 при V
макс

= 160, 200 км/ч

Характеристики полного сопротивления движению поезда на прямом участке:

1 — с 17 вагонами, 2 — с 24 вагонами

Рис. 2. Тяговые характеристики ЭП20

Модульность

В основу конструкции нового электровоза 
заложен принцип модульности. Согласно это-
му принципу разрабатываются модули, узлы 
и агрегаты которые максимально унифициро-
ваны для разных типов электровозов, и из этих 
модулей может формироваться любая после-
дующая модель. Ожидается, что в этой свя-
зи сроки создания последующих серий элек-

ОДНОСИСТЕМНЫЕ 3 кВ ДВУХСИСТЕМНЫЕ 3 кВ и 25 кВ ОДНОСИСТЕМНЫЕ 25 кВ

Грузовые

ЭП20

ЭП3ЭП2

ЭП4

Э2 Э20

ЭП5

Э3

2ЭС2

2ЭС4

2ЭС20

2ЭС40

2ЭС3

2ЭС5

Пассажирские

2ЭСП 40

Рис. 1. ЭП20 — базовая модель семейства перспективных электровозов
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тровозов будут значительно короче. Принцип 
блочно-модульной конструкции способствует 
удешевлению последующих моделей и упроща-
ет работу эксплуатационников — без дополни-
тельных затрат на изучение новых элементов 
и устройств.

Компоновка оборудования

Двухсистемный магистральный пассажирский 
электровоз ЭП20 представляет собой шестиос-
ную секцию с двумя кабинами управления.

Компоновка оборудования в кузове выполне-
на с центральным проходом. Вдоль всего цен-
трального прохода проложен монтажный же-
лоб, в котором уложены трубы пневмосистемы 
и кабели силового электрического монтажа.

По обе стороны центрального прохода установ-
лено оборудование. Компоновка оборудования — 
блочная по функциональному признаку. Все бло-
ки имеют закрытое, шкафное исполнение.

Благодаря равномерному распределению 
оборудования по всему кузову электровоза до-
стигается равномерное распределение весо-

вых нагрузок по всему электровозу и обеспечи-
вается оптимальное использование коэффици-
ента сцепления.

Кабина машиниста

Модульная кабина электровоза ЭП20 отве-
чает современным требованиям безопасности, 
эргономики, комфорта и эстетики.

Следует отметить, что посредством примене-
ния модульных кабин машиниста в конструкцию 
локомотива закладывается одна очень важ-
ная особенность — возможность его дальней-
шей модульной модернизации, по мере освое-
ния новых, более эффективных технических ре-
шений.

Тщательная проработка эргономической схе-
мы позволила создать современную форму ка-
бины машиниста и конструкцию рабочего места 
локомотивной бригады, соответствующих ми-
ровым тенденциям.

При разработке кабины управления был при-
менен целый ряд новых технических решений. 
На лобовые окна установлены стеклоочистите-

Табл. 1. Основные параметры создаваемого электровоза

Наименование параметров Норма

Номинальное напряжение на токоприемнике, кВ
- переменный ток 50 Гц
- постоянный ток

25
3

Колея, мм 1 520

Формула ходовой части 2о-2о-2o

Масса сцепная с 2/3 запаса песка, т 129 
+1.8
–3

Номинальный диаметр ходового колеса по кругу катания, мм 1 250

Высота от головки рельса до рабочей поверхности полоза токоприемника:
- в опущенном положении, мм, не более
- в рабочем положении, мм

5 100
5 500-7 000

Максимальная скорость, км/ч 160 200

Мощность часового режима на валах тяговых электродвигателей, кВт, не менее
7 200

Скорость часового режима, км/ч 78 100

Сила тяги в часовом режиме, кН (тс), не менее 325 (33,1)
250

(25,4)

Мощность продолжительного режима на валах тяговых электродвигателей, кВт, не менее
6 600

Скорость продолжительного режима, км/ч 78 100

Сила тяги в продолжительном режиме, кН (тс), не менее 300 (30,6)
230

(23,4)

Максимальная сила тяги при трогании, кН (тс), не менее 450 (45,8)
350

(35,6)

Сила тяги при максимальной расчетной скорости, кН (тс), не менее 147 (15) 115 (11)

КПД в часовом режиме, не менее:
-при работе на переменном токе
-при работе на постоянном токе

0,86
0,875

Параметры системы централизованного электроснабжения пассажирского поезда:
- мощность, кВт, не менее
- номинальное напряжение, В

1 200
3 000

Электрическое торможение рекуперативное, реостатное

Мощность электрического тормоза на валах тяговых двигателей, кВт, не менее:
- рекуперативного
- реостатного:
- при работе на постоянном токе
- при работе на переменном токе

6 000

4 500
3 200

Длина электровоза по осям автосцепок, мм, не более 22 550
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ли с электроприводом. Боковые окна оснаще-
ны сдвижным механизмом и поворотными пре-
дохранительными щитками. Применены свето-
диодные буферные фонари и прожектор, зерка-
ла заднего вида с электрообогревом и дистан-
ционной регулировкой.

Металлокаркас кабины составляет ее осно-
ву, задавая базовые прочностные и габаритные 
характеристики кабины, и, что особенно важно, 
обеспечивает требуемый уровень безопасности.

Применяется система пассивной безопас-
ности, которая в совокупности с элементами 
кузова позволяет поглотить при столкновении 
электровоза с препятствием энергию до 4 МДж.

Интерьер кабины выполнен в теплых тонах.
Кабина оборудована системой обеспечения 

микроклимата, выполняющей функции обогре-
ва и кондиционирования с автоматическим под-
держанием заданной температуры в кабине.

Информация для машиниста в кабине элек-
тровоза ЭП20 предоставляется в световом 
и звуковом видах. Звуковая информация пре-
доставляется машинисту в виде речевых сооб-
щений и звуковых сигналов посредством рече-
вого информатора.

Пульт машиниста

Расположение органов управления на пульте 
машиниста подчинено удобству работы маши-
ниста. Пульт содержит два дисплея, контроллер 
машиниста, выполненный в виде джойстика, 
рукоятка которого перемещается в двух плоско-

стях, блоки выключателей, выполненные в виде 
сенсорных панелей.

Расположение органов управления на пульте 
выполнено с возможностью управления элек-
тровозом «в одно лицо».

Представление информации на дисплеях реа-
лизуется в трех видах:

  основной набор параметров, характери-
зующих текущее состояние поезда (штатный 
режим);

  информация, вызываемая по запросу ма-
шиниста;

  дополнительная информация, автоматичес-
ки индицируемая при нештатных и аварийных 
ситуациях.

Информационное обеспечение представля-
ет машинисту необходимые данные о ходе вы-
полнения системой управления всех основных 
функций.

Механическая часть

Кузов электровоза опирается на три двухо-
сные тележки (рис. 4). Электровоз имеет двух-
ступенчатое рессорное подвешивание. Кузов-
ное рессорное подвешивание выполнено в виде 
опор кузова «Флексикойл», буксовое рессор-
ное подвешивание — винтовые цилиндриче-
ские пружины. Передача сил тяги и торможения 
от тележки к кузову осуществляется при помо-
щи наклонной тяги. Демпфирование колебаний 
кузова относительно тележек и рамы тележ-
ки относительно колесных пар осуществляется 
гидро демпферами.

Рис. 3. Расположение оборудования на электровозе



НОВЫЕ КОНСТРУКТОРСКИЕ РАЗРАБОТКИ

85N 2 (6) май 2009

Электровоз имеет привод третьего класса. Тя-
говый двигатель и тяговый редуктор объедине-
ны в единый блок и имеют опорно-рамное подве-
шивание. Тележка оборудована дисковыми тор-
мозами и чистящими блоками, предназначенны-
ми для очистки поверхности круга катания ходо-
вого колеса. Для снижения темпа износа греб-
ней ходовых колес в конструкции тележки преду-
смот рена установка гребнесмазывателей.

Рис. 4. Тележка электровоза

Пневматическая система

Пневматическая система электровоза обес-
печивает работу пневматических тормозов 
электровоза и состава, стояночного тормоза, 
подсыпки песка, звуковых сигналов, токопри-
емников, гребнесмазывателей, очистки поверх-
ностей катания колес, аппаратов цепей управ-
ления и противоюзных устройств.

Источниками сжатого воздуха на электрово-
зе являются два поршневых безмасляных ком-
прессора, скомпонованные в едином тормоз-
ном модуле. В целях обеспечения надежной ра-
боты пневматической системы в части ка чест ва 
сжатого воздуха, на электровозе применена си-
стема осушки и очистки сжатого воздуха.

Пневматический тормоз выполнен с дистан-
ционным управлением исполнительным и при-
борами, что улучшает условия труда локомо-
тивной бригады, позволяет значительно улуч-
шить эргономику рабочего места.

Тяговый привод

На каждую тележку приходится автономно 
функционирующий тяговый преобразователь, 
который, в свою очередь, содержит в себе два 
идентичных тяговых блока. В каждый тяговый 
блок входят один входной преобразователь 
(4qs), фильтровый конденсатор, трехфазный 
инвертор напряжения для питания тягового 
двигателя, один тормозной чоппер. В качестве 
силовых полупроводниковых элементов в тя-

говом преобразователе используются IGBT — 
транзисторы с напряжением изоляции 6,5 кВ.

В случае выхода из строя одного из тяговых 
блоков последний отключается, не оказывая 
влияния на работу оставшегося оборудования. 
При этом электровоз может продолжать движе-
ние с мощностью, сниженной всего на 17%.

Тяговый двигатель (рис. 5) выполнен в виде 
шестиполюсного трехфазного асинхронного 
двигателя с короткозамкнутым ротором. Вал 
ротора имеет пакет сердечника с роторными 
стержнями, которые на концах соединены ко-
роткозамкнутыми кольцами. Часовая мощность 
тягового двигателя 1200 кВт. 

Такая концепция построения тягового приво-
да позволяет обеспечить высокую живучесть 
электровоза.

Рис. 5. Тяговый электродвигатель

Система управления электровозом

Микропроцессорная система управляет все-
ми процессами в электровозе, выполняет за-
дачи контроля и диагностики. Система управ-
ления состоит из рассредоточенных по месту 
установки объектов управления блоков.

Основой системы управления является систе-
ма верхнего уровня, обеспечивающая управле-
ние движением электровоза в целом.

Система нижнего уровня обеспечивает управ-
ление тяговым приводом. Все блоки системы 
управления объединены коммуникационной 
сетью. По коммуникационной сети передаются 
информационные и управляющие сигналы для 
реализации процессов регулирования, управ-
ления и диагностики. Коммуникационная сеть 
имеет общую иерархическую структуру, кото-
рая позволяет осуществлять отладку, запуск, 
обслуживание, конфигурирование, наблюдение 
и контроль всех ее элементов.

Токоприемники

Для подключения электровоза к контактной 
сети использованы четыре асимметричных то-
коприемника: два для работы на постоянном 
токе и два для работы на переменном токе. То-
коприемники рассчитаны на движение электро-
воза со скоростью до 200 км/ч.
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Главный и быстродействующий выключатели

Для защиты электрооборудования электрово-
за при работе от системы энергоснабжения пе-
ременного тока используется вакуумный глав-
ный выключатель. Данный выключатель име-
ет электрический привод, что уменьшает время 
готовности электровоза к движению после дли-
тельного отстоя, так как, в отличие от выключа-
телей, применяемых на эксплуатируемых элек-
тровозах, не требует подвода сжатого воздуха.

Для защиты электрооборудования электрово-
за при работе от системы энергоснабжения по-
стоянного тока используется быстродействую-
щий выключатель, который так же, как и глав-
ный выключатель, приводится в действие при 
помощи электропривода.

Тяговый трансформатор

Тяговый трансформатор содержит шесть тя-
говых и одну отопительную обмотку, а также 
шесть дросселей режекторного фильтра.

Тормозной резистор

Электровоз помимо рекуперативного тормо-
за имеет реостатный тормоз с суммарной мощ-
ностью на валах тяговых двигателей 4500 кВт. 
Реостатный тормоз применяется в случаях, ког-
да невозможно использование рекуперативно-
го тормоза.

На каждый блок тягового преобразователя 
приходится по одному тормозному резистору.

Система собственных нужд

Вспомогательные машины и другие потреби-
тели собственных нужд получают питание от 
блока питания вспомогательных цепей (БПВЦ), 
конструктивно представляющего собой один 
шкаф (рис. 6), в котором смонтированы четы-
ре независимых друг от друга по силовой схеме 
вспомогательных преобразователя.

Каждый преобразователь, входящий в БПВЦ, 
получает питание от звена постоянного напря-
жения тягового преобразователя.

Рис. 6. Блок питания вспомогательных цепей

Количество выходных каналов блока пита-
ния вспомогательных цепей выбрано в соответ-
ствии с режимами работы нагрузок блока пита-
ния, мощностью каналов блока питания, схема-
ми резервирования нагрузок.

Представленная концепция построения узлов 
и систем электровоза ЭП20 основана на новей-
ших достижениях, имеющихся в мировой прак-
тике электровозостроения.

Первый опытный электровоз (прототип) будет 
изготовлен в 2010 году. После проведения ком-
плекса испытаний (электротехнических, тор-
мозных, по воздействию на путь и т.д.) будет на-
чато его серийное производство. 
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РАСЧЕТНАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ ГОТОВНОСТЬ 

ГРУЗОВЫХ ЛОКОМОТИВОВ

В ГАРАНТИЙНЫЙ ПЕРИОД ЭКСПЛУАТАЦИИ

Готовность локомотива — это его способ-
ность выполнять требуемую функцию при за-
данных условиях в заданный момент време-
ни или в течение заданного интервала време-
ни при обеспечении его требуемыми внешними 
ресурсами. Различают готовность техническую, 
внутреннюю (присущую) и оперативную. Коли-
чественно техническую готовность локомоти-
вов оценивают значением коэффициента тех-
нической готовности К

ТГ
 /1, 2/.

Требуемые компанией ОАО «РЖД» значе-
ния показателей технической готовности и без-
отказности грузовых локомотивов приведены 
в таблице 1, где под отказом 3-го вида понима-
ется отказ, требующий выполнения локомотиву 
непланового ремонта (гарантийного заводско-
го ремонта — ГЗР для локомотивов в гарантий-
ный период эксплуатации). Особенности перио-
дов приработки и нормальной эксплуатации ло-
комотивов и продолжительность периода при-
работки, соотношение для этих периодов зна-
чений показателей готовности и безотказности 
также приведены в /1, 2/.

Коэффициент технической готовности К
ТГ

 ха-
рактеризует отвлечение локомотивов из экс-
плуатируемого парка в связи с техническими 

обслуживаниями и ремонтами всех видов. Его 
величина зависит от ω, интенсивности эксплуа-
тации, длительности простоев локомотивов 
на обслуживаниях и ремонтах и параметров 
планово-предупредительной системы техничес-
кого обслуживания и ремонта (СТОР), опреде-
ляющей содержание локомотивного парка в ра-
ботоспособном состоянии.

В качестве показателя интенсивности 
эксплуа тации здесь используется значение 
среднемесячного пробега локомотива L

M
. Пе-

риод гарантийной эксплуатации принят равным 
двум годам, именно такая продолжительность 
установлена в настоящее время для грузовых 
локомотивов (но не более 400 тыс. км по пробе-
гу). В соответствии с рекомендациями из /2/ пе-
риод приработки локомотива по пробегу принят 
равным 50 тыс. км.

Нижеследующие результаты расчетов К
ТГ

 при-
ведены для локомотивов с ремонтным циклом, 
состоящим в пределах гарантийного периода 
эксплуатации из текущих ремонтов (ТР) с пери-
одичностью их проведения один раз в 50 тыс. 
км. При этом продолжительность простоя локо-
мотива на ТР с порядковыми номерами 1, 2, 3, 
5, 6, 7 принята равной нормативному значению 

Ю. В. Бабков
первый заместитель генерального директора ОАО «ВНИКТИ», к. т. н.

В. А. Перминов
заведующий лабораторией ОАО «ВНИКТИ», к. т. н.

Е. Е. Белова
инженер ОАО «ВНИКТИ»

Табл. 1. Значения норм показателей технической готовности и безотказности грузовых локомотивов серийного производства

Наименование показателя Обозначение Размерность

Значение нормы для периода

приработки
нормальной

эксплуатации

Коэффициент технической готовности, не менее К
ТГ

- 0,94 0,95

Отказ 3-го вида, не более ω 1/106 км 27,5 11
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простоя магистральных тепловозов на ТР-1 по 
распоряжению ОАО «РЖД» от 17.01.2005 года 
№3р, с номером 4 — на ТР-2, а с номером 8 — 
на ТР-3 по этому распоряжению. Время простоя 
на ГЗР (Т

ГЗР
) принято равным максимальному 

времени, отводимому на устранение дефекта 
Изготовителем в период гарантийной эксплуа-

тации по условиям Договора на поставку локо-
мотивов. В последних редакциях таких Догово-
ров это время дифференцировано по регионам 
эксплуатации локомотивов и составляет от 5 до 
20 суток (табл. 2).

Результаты расчета К
ТГ

 для грузовых локо-
мотивов серийного производства, эксплуати-

Табл. 2. Максимальное время устранения дефекта локомотива Изготовителем в гарантийный период эксплуатации

Железные дороги Регион Время, сутки (час)

Московская, Горьковская, Северо-Кавказская, Юго-Восточная 1 5 (120)

Октябрьская, Северная, Свердловская, Куйбышевская, Приволжская, Южно-
Уральская

2 10 (240)

Красноярская, Западно-Сибирская 3 15 (360)

Восточно-Сибирская, Забайкальская, Дальневосточная 4 20 (480)

Табл. 3. Расчетные значения К
ТГ

 грузовых локомотивов серийного производства за различные периоды гарантийной эксплуатации

Точки на 
рис.1

Период

приработки нормальной эксплуатации

ω, 1/106 км L
M
, тыс. км Т

ГЗР
, час К

ТГ
w L

M
, тыс. км Т

ГЗР
, час К

ТГ

A 20
10 120

0,957 8
10 120

0,974

A' 40 0,923 16 0,961

B 20
10 480

0,857 8
10 480

0,934

B' 40 0,723 16 0,881

C 20
20 480

0,713 8
20 480

0,878

C' 40 0,447 16 0,784

D 20
20 120

0,913 8
20 120

0,948

D' 40 0,847 16 0,924

а) б)

Рис. 1. Возможные значения К
ТГ

 грузовых локомотивов серийного производства за периоды приработки (а) и нормальной 

эксплуатации (б)
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руемых в различных регионах с различными 
уровнями безотказности и интенсивности экс-
плуатации, при указанных выше прочих усло-
виях, касающихся параметров СТОР, пред-
ставлены на рисунке 1а (для периода прира-
ботки) и рисунке 1б (для периода нормальной 
эксплуатации).

Условия, при которых получены расчетные 
значения К

ТГ
 в угловых точках объемных фигур 

на рисунке 1 и соответствующие им значения 
К

ТГ
, приведены в таблице 3.

Рисунок 1 показывает, что К
ТГ

 локомотивов 
в зависимости от сочетания значений ω, L

M
, Т

ГЗР
 

из диапазонов ω=20-40 1/106 км, L
M
 =10-20 тыс. 

км, Т
ГЗР

=120–480 часов может принимать мно-
жество значений в пределах объемных фигур 
ABCDA'B'C'D'. При этом значения К

ТГ
, лежащие 

в плоскости ABCD, соответствуют ω=20 1/106 км 
(период приработки) и ω=8 1/106 км (период нор-
мальной эксплуатации) при тех или иных значе-
ниях L

M
 и Т

ГЗР
; лежащие в плоскости A'B'C'D' по-

лучены, соответственно, при ω=40 1/106 км и 
ω=16 1/106 км при изменении L

M
 и Т

ГЗР
 в тех же 

диапазонах. Значения К
ТГ

, лежащие в плоско-
сти ADD'A' и BCC'B', получены, соответственно, 
при Т

ГЗР
=120 часов и Т

ГЗР
=480 часов при изме-

няемых значениях ω и L
M
; в плоскости ABB'A' и 

DCC'D' — соответственно, при L
M
=10 тыс. км и 

L
M
=20 тыс. км при тех или иных значениях ω и 

Т
ГЗР

.
Покажем, при каких условиях значения К

ТГ
 

локомотивов, удовлетворяющих требованию 
по безотказности за период приработки (ω=20-
27,5 1/106 км), будет соответствовать норме тех-
нической готовности, приведенной в таблице 1. 
Расчетом установлено, что требуемое значе-
ние К

ТГ
≥0,94 может быть достигнуто при усло-

вии L
M

≤10 тыс.км и Т
ГЗР

≤120 часов (здесь и да-
лее не преследуется цель указать точные гра-
ницы условий). Для локомотивов, не удовлетво-
ряющих требованию по безотказности за пери-
од приработки (ω=27,5–40 1/106 км), при тех же 
граничных условиях по L

M
 и T

ГЗP
 достичь значе-

ния К
ТГ

, удовлетворяющего норме, практически 
невозможно.

Отметим важное обстоятельство, которое 
необходимо учитывать в задачах сравнитель-
ных оценок локомотивов по К

ТГ
. Расчетом уста-

новлено, что, например, для различных групп 
локомотивов с одинаковым значением для них 
ω=20 1/106 км за период приработки и одина-
ковым значением Т

ГЗР
=120 часов, но эксплу-

атирующихся с различной интенсивностью, 
значения К

ТГ
 существенно разнятся. Так, при 

L
M
=10 тыс. км для одних локомотивов значе-

ние К
ТГ

=0,957, а при L
M
=20 тыс. км для других 

локомотивов значение К
ТГ

=0,913. При Т
ГЗР

=48 
часов значение К

ТГ
 для группы локомотивов с 

L
M
=10 тыс. км за период приработки составит 

0,977, а для группы локомотивов с L
M
=20 тыс. 

км — 0,953. Заметим, что эти уровни К
ТГ

 боль-
ше нормы, но разница между ними, обуслов-
ленная различием L

M
, и в этом случае сохра-

няется.

На основании этих значений К
ТГ

 напрашива-
ется вывод, что одни и те же локомотивы, об-
ладающие одинаковым уровнем безотказно-
сти, имеющие одно и тоже время простоя на 
ГЗР, включенные в одну и ту же СТОР, име-
ют различный уровень надежности за пери-
од приработки с точки зрения технической го-
товности. Однако это не так и объясняется при 
одном и том же принятом периоде приработки 
по пробегу локомотивов различным календар-
ным временем их эксплуатации (бюджетом), 
за который оценивается К

ТГ
. Различие бюдже-

тов групп локомотивов обуславливается разли-
чием их среднемесячных пробегов L

M
.

Отмеченное кажущееся противоречие в оцен-
ках технической готовности локомотивов в при-
веденном примере, равно как и в других случа-
ях ввиду зависимости К

ТГ
 от ω, L

M
 и Т

ГЗР
, устра-

нимо, если использовать механизм приведе-
ния значений К

ТГ
 к одним значениям ω, L

M
 и Т

ГЗР
 

на основе регрессионных моделей.
По полученному расчетным путем массиву 

значений К
ТГ

 для периода приработки локомо-
тивов (рис. 1а) при различных сочетаниях при-
нятых значений ω, L

M
, T

ГЗP
 (факторные призна-

ки) построены 14 регрессионных моделей для 
К

ТГ
. Из этого набора моделей ниже приводится 

одна — линейного (аддитивного) типа, состоя-
щая из аддитивных факторов, каждый из кото-
рых оказывает самостоятельное влияние на ре-
зультирующий признак К

ТГ
.

 , (1)

где η - корреляционное отношение, ε - относи-
тельная ошибка.

Формула (1) справедлива при значении фак-
торов, изменяющихся в диапазонах: ω=20–40 
1/106 км, L

M
=10–20 тыс. км, T

ГЗP
=120–480 ча-

сов. Физическая адекватность модели оче-
видна, о статистической адекватности свиде-
тельствует высокое значение η и низкое значе-
ние ε. Отметим, что свободный член в форму-
ле (1), в котором в определенной мере отража-
ется влияние неучтенных в модели факторов, 
в уравнениях регрессии содержательно не ин-
терпретируется /3/.

Значение К
ТГ

 локомотивов за период нор-
мальной эксплуатации при тех же значениях 
L

M
 менее чувствительно к величине Т

ГЗР
 в силу 

меньшего уровня ω (рис. 1б). Так, для локомо-
тивов, удовлетворяющих требованию по без-
отказности (например, ω=8 1/106 км), значение 
К

ТГ
 будет больше нормы (0,95) при L

M
=10–20 

тыс. км и ТГЗР=120 часов. Однако, для ло-
комотивов с ω=16 1/106 км значение К

ТГ
 бу-

дет больше нормы только при L
M
~10 тыс. км и 

Т
ГЗР

~120 часов.
Как и для периода приработки, оценки К

ТГ
 

за период нормальной эксплуатации групп ло-
комотивов с одинаковыми значениями для них 
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ω и Т
ГЗР

 разнятся. С использованием массива 
расчетных значений К

ТГ
 для периода нормаль-

ной эксплуатации (рис. 1б) получена, как и в 
предыдущем случае, регрессионная модель ли-
нейного типа для К

ТГ

 . (2)

Формула (2) справедлива при значении фак-
торов, изменяющихся в диапазонах: ω=8–16 
1/106 км, L

M
=10–20 тыс. км, T

ГЗP
=120–480 ча-

сов.
Несмотря на то, что регрессионные модели 

(1) и (2) имеют низкие значения ε, все же при-
менение их для конкретных практических це-
лей ограничено. Получение и приведение их 
здесь более направлено на демонстрацию за-
висимостей результативного признака от фак-
торных при принятых параметрах СТОР локо-
мотивов. Изменяемым параметром СТОР мо-
жет служить время простоя локомотива в га-
рантийный период эксплуатации на плановых 
обслуживаниях и ремонтах, которое выступа-
ет в роли дополнительного факторного при-
знака. Таким образом, в перспективе модели 
(1) и (2) могут быть модифицированы и пред-
ставлены в виде 4-х факторных зависимо-
стей, что является предметом будущих иссле-
дований.

Среди факторных признаков особая роль при-
надлежит Т

ГЗР
 с точки зрения правильного ис-

числения этого времени. В этой связи обратим-
ся к рисунку 2, где представлена поясняющая 
схема к расчету времени простоя локомотива 
на ГЗР.

На схеме обозначены два события: собы-
тие А (по обнаруженному факту необходимо-
сти устранения дефекта локомотива между 
плановыми видами ремонта) — момент окон-

чания сдачи дефектного локомотива брига-
дой и событие В — момент завершения ра-
бот по устранению дефекта локомотива. Вре-
мя от А до В — это продолжительность не-
планового ремонта локомотива в депо (трак-
товка в соответствии с Инструкцией от 
08.02.2007 г. №173р). Однако с точки зрения 
соблюдения необходимых условий при оценке 
технической готовности локомотивов это вре-
мя не может рассматриваться как Т

ГЗР
. В этом 

случае оно расценивается как время нахожде-
ния локомотива в неэксплуатируемом парке 
Т

НЭП
. Из представленного на рисунке 2 и име-

ющихся там пояснений очевидно:

 , (3)

где Т
LAD

 — время логистико-административных 
задержек.

Подчеркивая важность выделения Т
LAD

 из 
Т

НЭП
, отметим, что в проводимых в настоящее 

время оценках К
ТГ

 локомотивов присутствует, 
как правило, Т

НЭП
, что занижает значение К

ТГ
 

и сводит оценки технической готовности ло-
комотивов к оценкам их оперативной готовно-
сти. Правильность оценок Т

ГЗР
 — это первей-

шая задача сервисной службы Изготовителя 
локомотивов.

В приведенных выше результатах расче-
та К

ТГ
 локомотивов в качестве Т

ГЗР
 использо-

валось максимальное общее время проведе-
ния гарантийного ремонта, отводимое Изго-
товителю на устранение дефекта по услови-
ям Договора на поставку локомотивов. В свя-
зи с этим отметим противоречивость возмож-
ных ситуаций. С одной стороны, дефекты ло-
комотивов могут устраняться Изготовителем 
за время, близкое к максимальному и не пре-

Максимальное общее время проведения гарантийного ремонта
(120– 480 часов)

Изготовитель Изготовитель

TLAD TГЗР

3 рабочих дня « » рабочих дней

Максимальное 
время оформления 

телеграфного 
уведомления

Максимальное 
время прохождения 

телеграфного 
уведомления и 
оформления 

командировочных 
документов

Проезд Изготовителя
к месту ГЗР локомотива

Депо

Событие
В

Событие
А

3 рабочих дня

ТНЭП

Рис. 2. Поясняющая схема к расчету времени простоя локомотивов на гарантийном заводском ремонте
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вышающее его, то есть условия Договора на 
поставку локомотивов Изготовителем не на-
рушаются. С другой стороны, при таких затра-
тах времени достичь требуемых значений К

ТГ
 

локомотивов, даже при неинтенсивном их ис-
пользовании, практически невозможно как за 
период приработки, так и за период нормаль-
ной эксплуатации. Представляется, что в До-
говоре на поставку локомотивов целесообраз-
нее указывать не максимальное время устра-
нения дефекта Изготовителем, а требуемое 
значение К

ТГ
.

В целом приведенные результаты по рас-
четной технической готовности грузовых ло-
комотивов в гарантийный период эксплуата-
ции показывают, что при оценке соответствия 
технической готовности локомотивов уста-
новленным требованиям необходимо учиты-
вать интенсивность их эксплуатации. Даже 
при соответствии локомотивов установлен-
ным требованиям по безотказности при высо-
кой интенсивности их эксплуатации и прием-
лемых значениях времени простоя на гаран-
тийном ремонте высока вероятность ситуа-
ции «искусственного» занижения коэффици-
ента технической готовности. Указанное вся-
кий раз требует применительно к конкретным 

парамет рам СТОР реализации механизма 
приведения значения коэффициента техниче-
ской готовности. Эта задача актуальна и при 
сравнительной оценке групп локомотивов по 
коэффициенту технической готовности. При-
веденные результаты также подчеркивают, 
что соответствие локомотивов установленно-
му требованию по безотказности — это необ-
ходимое условие, а соответствие по техниче-
ской готовности — это достаточное условие 
для вынесения общей оценки соответствия 
локомотивов установленным требованиям по 
надежности.
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24 февраля 2009 года в Москве под предсе-
дательством старшего вице-президента 

ОАО «РЖД» В. А. Гапановича состоялось рас-
ширенное заседание технического комите-
та по стандартизации №45 «Железнодорож-
ный транспорт» (ТК 45). Комитет создан в ми-
нувшем году по инициативе ОАО «РЖД» и Ро-
стехрегулирования в целях обеспечения со-
блюдения требований технических регламен-
тов и оптимального применения международ-
ных, национальных, региональных и отрасле-
вых стандартов, а также — внедрения иннова-
ционных видов продукции.

Участники заседания отметили своевремен-
ность и актуальность создания подобного орга-
на: в связи со структурными изменениями си-
стемы исполнительной власти РФ, реформой 
технического регулирования, реформировани-
ем железнодорожного транспорта понадоби-
лась глубокая перестройка работы в сфере тех-
нического регулирования на железнодорожном 
транспорте.

С разработкой проектов технических регла-
ментов в области железнодорожного транс-
порта завершен первый практический шаг 
в реформировании нормативной базы в сфере 
железнодорожных перевозок, поставок техни-
ки и предоставлении соответствующих услуг 

на железнодорожном транспорте. Ключевое 
значение в обеспечении развития железнодо-
рожного транспорта приобретает важнейшее 
звено технического регулирования — стандар-
тизация.

Консолидация в рамках работы ТК 45 потен-
циала инженерно-технического сообщества 
железнодорожной отрасли, достижений науки, 
интересов общественных организаций должна 
способствовать решению государственных за-
дач, устойчивости развития бизнес-структур 
и конкурентоспособности железнодорожных 
перевозок.

На заседании принято решение считать прио-
ритетными при разработке национальных стан-
дартов и сводов правил следующие задачи:

  обеспечение безопасности на железнодо-
рожном транспорте;

  внедрение инновационной техники и тех-
нологий, применяемых на железнодорожном 
транспорте;

  повышение надежности и технико-эконо-
ми ческих показателей железнодорожного под-
вижного состава и объектов железнодорожной 
инфраструктуры;

  повышение качества предоставляемых 
услуг на железнодорожном транспорте. 

РАСШИРЕННОЕ ЗАСЕДАНИЕ ТЕХНИЧЕСКОГО 

КОМИТЕТА ПО СТАНДАРТИЗАЦИИ №45 

«ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ»

26 февраля 2009 года состоялось заседание 
Комитета по нормативно-техническому 

обеспечению и стандартизации, на котором 
был рассмотрен проект Федерального закона 
«Об аккредитации в области оценки соответ-
ствия».

С докладом по теме заседания выступил за-
меститель председателя Совета по аккреди-
тации РСПП О. В. Ургант. С предложениями 
к редакции закона выступили В. А. Матюшин 
(НП «ОПЖТ»), В. П. Блинов (ССЖД), А. А. Ахап-

РАБОТА КОМИТЕТОВ

КОМИТЕТ НП «ОПЖТ» ПО НОРМАТИВНО-ТЕХНИЧЕСКОМУ 
ОБЕСПЕЧЕНИЮ И СТАНДАРТИЗАЦИИ

Председатель Комитета —  вице-президент НП «ОПЖТ» В. А. Матюшин
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26 февраля 2009 года состоялось заседание 
Комитета по качеству, посвященное теку-

щим проблемам в области качества поставляе-
мой продукции и мерам по их преодолению.

Участники заседания отметили, что повы-
шение уровня эксплуатационной безопасности 
железнодорожного транспорта является одной 
из наиболее важных задач в работе отрасли. 
На производителей железнодорожной техники 
возлагается серьезная ответственность по раз-
работке и изготовлению современного, надеж-
ного подвижного состава и сложных техниче-
ских систем. Принимая во внимание тот факт, 
что в большинстве случаев конечное изделие, 
помимо деталей собственного изготовления, 
включает в себя широкий перечень комплек-
тующих, поставляемых на сборочное пред-
приятие сторонними узкоспециализированны-
ми предприятиями, следует уделять максимум 
внимания вопросу системного управления по-
ставщиками в области улучшения качества по-
ставляемой продукции. Этот вопрос в высшей 
степени актуален ввиду того, что именно низ-
кое качество комплектующих изделий часто 
является основной проблемой надежности про-
дукции российского железнодорожного маши-
ностроения и существенным сдерживающим 
фактором развития отрасли.

Комитет, проанализировав сложившуюся си-
туацию, предложил сборочным предприятиям 
железнодорожного машиностроения:

1. В целях объединения усилий, направлен-
ных на постоянное улучшение процессов из-
готовления продукции, разработать стратегию 
работы с поставщиками, основанную на про-
грессивных методах управления, и приступить 
к ее реализации.

2. Опираясь на установленные долгосрочные 
цели своих отношений с поставщиками, произ-
вести оценку и сформировать на долгосрочный 
период базу поставщиков комплектующих.

3. Осуществить ранжирование поставщиков 
в соответствии с их значимостью на следующие 
категории: простые (некритические материалы), 
квалифицированные (основные материалы), 

предпочтительные (проблемные материалы), 
стратегические (стратегические материалы).

4. Используя сформированную базу и данные 
ранжирования, разработать схемы взаимодей-
ствия с поставщиками, учитывающие типы от-
ношений с поставщиками.

5. Учитывая принятые схемы взаимодействия 
с поставщиками, разработать и реализовать ме-
роприятия по внедрению системы мотивации по-
ставщиков к улучшению качества, в том числе:

• разработать и ввести в действие разделы 
в договорах, устанавливающие ответствен-
ность поставщика за поставку некачествен-
ной продукции, предусмотреть экономиче-
ские санкции за отказ продукции в эксплуа-
тации по вине поставщика;
• разработать и заключить с поставщика-
ми соглашения по качеству, включающие 
стратегические цели и программы развития 
поставщиков-партнеров;
• в требования к поставщикам комплектую-
щих включать обязательные пункты по на-
личию сервисной службы и формированию 
базы данных по отказам продукции в экс-
плуатации;
• определять и закреплять показатели на-
дежности в технических требованиях к ком-
плектующим изделиям;
• сформировать единую информационную 
базу по отказам продукции;
• организовать мониторинг качества же-
лезнодорожной техники через систему АСУ 
ОАО «РЖД»;
• проводить работу по привлечению новых 
поставщиков из числа средних и малых 
предприятий для создания здоровой конку-
рентной среды.

6. Провести обучение специалистов пред-
приятий методикам проведения аудита у по-
ставщиков.

Комитет счел необходимым в рамках своей 
работы:

1. Разработать шкалу рейтинговых оценок 
предприятий–производителей железнодорож-
ной техники и комплектующих.

кин (ОАО «УК ЕПК»), В. И. Грек (ОАО «ВНИК-
ТИ»), Ю. В. Рязанов (ОАО «РЖД»).

Присутствующие сошлись во мнении, что 
принятие закона «Об аккредитации» позво-
лит создать единую общероссийскую систе-
му аккредитации, соответствующую требо-
ваниям европейских и международных стан-
дартов. Это позволит решить вопрос о вза-
имном признании результатов аккредитации 
и подтверждения соответствия, что создаст 
приемлемые для российской промышленно-

сти условия для проникновения ее продукции 
на зарубежные рынки.

По результатам рассмотрения законопроекта 
были приняты решения:

1. Одобрить проводимую Советом по аккре-
дитации РСПП работу по подготовке проекта 
Федерального закона «Об аккредитации» и ре-
комендовать членам Комитета принять актив-
ное участие в доработке проекта закона.

2. Предложения и замечания к проекту закона 
направить разработчикам в РСПП. 

КОМИТЕТ НП «ОПЖТ» ПО КАЧЕСТВУ

Председатель Комитета — вице-президент НП «ОПЖТ»,
начальник Центра технического аудита ОАО «РЖД» С. В. Палкин
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2. Разработать методику мотивации постав-
щиков, обозначив преимущества в форме дол-
госрочных контрактов, увеличенных объемов 
поставок, выгодных условий кредитования 
и авансирования добросовестных предприятий.

3. Обратиться в ОАО «РЖД» по вопросу фор-
мирования единой информационной базы по от-
казам продукции производителей железнодорож-
ной техники для информирования поставщиков.

4. Организовать мониторинг качества пасса-
жирских вагонов через систему АСУПВ.

5. Подготовить учебные материалы и посо-
бия для обучения требованиям международ-

ных стандартов в области качества, по заявкам 
предприятий-изготовителей железнодорожной 
техники проводить обучение специалистов.

6. Обеспечить, по требованию заинтересован-
ных организаций, проведение аудита производ-
ственных систем с выдачей соответствующих 
заключений.

Также в ходе заседания был утвержден план 
работы Комитета по качеству на 2009 год и со-
став Комитета. Дополнительно было заслуша-
но информационное сообщение о целях и за-
дачах ООО «Бюро по качеству «Технотест». 

27 февраля 2009 года состоялось заседа-
ние Комитета по координации производи-

телей компонентов инфраструктуры и путевой 
техники, на котором вырабатывалась консоли-
дированная позиция по мерам поддержки пред-
приятий отечественного путевого машиностро-
ения в тяжелых экономических условиях, обу-
словленных кризисом.

Со вступительным словом выступил предсе-
датель Комитета П. В. Голубев, который проин-
формировал членов Комитета об обсуждае-
мых поправках в Федеральные законы «О же-
лезнодорожном транспорте в Российской Фе-
дерации», «Устав железнодорожного транс-
порта Российской Федерации», «Об особенно-
стях управления и распоряжения имуществом 
железнодорожного транспорта» и Положения 
о дисциплине работников железнодорожно-
го транспорта Российской Федерации. П. В. Го-
лубев довел до сведения участников заседа-
ния аспекты Заявления Государственной думы 
«О действиях Правительства Российской Фе-
дерации, направленных на оздоровление си-
туации в финансовом секторе и отдельных от-
раслях экономики» № 1757-5 ГД от 20 февра-
ля 2009 года и призвал членов Комитета высту-
пить с поддержкой этих законодательных ини-
циатив.

Участники заседания рассказали о сложив-
шейся ситуации на предприятиях и предложили 
для обсуждения меры по ее улучшению. Отме-
чено, что на момент заседания ни один участ-
ник не имеет официальной информации о пла-
нах закупок ОАО «РЖД» в 2009 году и ни одно 
из предприятий не имеет заключенных дого-
воров на поставку продукции в ОАО «РЖД» 
в 2009 году. Предприятия принимают все воз-
можные меры для удержания ситуации под кон-
тролем. Особые надежды они возлагают на 
участие в крупных инфраструктурных проек-
тах, как на территории России, так и за рубе-
жом (в частности, строительство железной до-

роги в Ливии), а также на меры государствен-
ной поддержки отечественного производителя 
(приоритет в приобретении российских путевых 
машин, механизмов и инструментов в инвести-
ционной программе ОАО «РЖД» 2009 года).

По результатам обсуждения было принято ре-
шение:

1. Комитету выступить с предложением под-
держать от имени НП «ОПЖТ» законодательные 
инициативы Государственной Думы Российской 
Федерации и меры, принимаемые Правитель-
ством Российской Федерации для оздоровле-
ния ситуации в реальном секторе экономики.

2. Просить руководство НП «ОПЖТ» обра-
титься к руководству ОАО «РЖД» с просьбой 
довести до предприятий объемы и номенкла-
туру предполагаемой к закупкам ОАО «РЖД» 
в 2009 году продукции, и, по возможности, уско-
рить процесс заключения договоров на постав-
ку продукции в 2009 году.

3. В соответствии с решениями, приняты-
ми Государственной Думой и Правительством 
Российской Федерации, просить руковод-
ство НП «ОПЖТ» обратиться к руководству 
ОАО «РЖД» с просьбой при формировании ин-
вестиционной программы отдавать предпочте-
ние технике российского производства, а также 
обратиться в Департамент капитального строи-
тельства и эксплуатации объектов железнодо-
рожного транспорта ОАО «РЖД» с просьбой 
как можно шире использовать российскую тех-
нику для реализации инфраструктурных проек-
тов в России, Ливии и других странах.

В ходе заседания был сформирован план ра-
боты Комитета на 2009 год и приняты решения:

1. Участникам Комитета направить Председа-
телю комитета предлагаемые темы заседаний.

2. В рамках «Стратегии развития железно-
дорожного транспорта в России до 2030 года» 
для консолидации усилий конечных производи-
телей компонентов инфраструктуры и путевой 
техники предусмотреть в плане работы Комите-

КОМИТЕТ НП «ОПЖТ» ПО КООРДИНАЦИИ ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ 
КОМПОНЕНТОВ ИНФРАСТРУКТУРЫ И ПУТЕВОЙ ТЕХНИКИ

Председатель Комитета — генеральный директор ОАО «Калугапутьмаш» П. В. Голубев
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27 февраля 2009 года состоялось заседание 
Комитета по координации локомотиво-

строения и их компонентов, посвященное про-
блеме обеспечения качества комплектующих 
изделий, поставляемых по кооперации. Также 
были затронуты вопросы организации входного 
контроля на заводах–изготовителях.

С докладами выступили представители 
ЗАО «Трансмашхолдинг», Новочеркасского 
электровозостроительного завода, Брянского 
машиностроительного завода, ЗАО «Концерн 
«Трансмаш», ОАО «Элара», ЗАО «Электро-
СИ» и др.

Участники заседания отметили, что в свя-
зи с финансовым кризисом происходит сокра-
щение объемов заказов новой техники со сто-
роны ОАО «РЖД», и в этот период локомоти-
востроителям особенно важно обеспечивать 
своего главного заказчика качественной тех-
никой. Задача повышения качества и надеж-
ности продукции должна стать главной для 
предприятий железнодорожного машиностро-
ения — как для локомотивостроителей, так 
и для их поставщиков. Локомотивостроители 
должны работать с несколькими поставщика-
ми, чтобы иметь альтернативу, и отказываться 
от услуг предприятий-поставщиков, которые 
не принимают меры по систематическим отка-
зам продукции.

В ходе заседания председатель Комитета 
В. В. Шнейдмюллер обратил внимание на то, 
что работа машиностроителей и их поставщи-
ков должна быть обоюдной, «зеркальной». Ло-
комотивостроители имеют право провести ау-
дит на предприятии поставщика, проверить со-
блюдение технологии изготовления продук-
ции. С другой стороны, поставщик имеет право 
узнать у предприятия-заказчика условия хране-
ния своей продукции, правильность ее монти-
рования на локомотив или вагон. Председатель 
Комитета подчеркнул, что в работе по качеству 
недопустим диктат с одной стороны (потребите-

ля или поставщика), что эта работа подразуме-
вает взаимный контроль. Необходимо создать 
систему, которая будет работать, и обеспечить 
глубину этой работы. Права и ответственность 
у локомотивостроителей и поставщиков долж-
ны быть равными.

На заседании было также сказано о необхо-
димости быстрой реакции поставщиков на от-
казы продукции. По словам председателя Ко-
митета, представитель поставщика должен вы-
езжать по гарантийному случаю в течение су-
ток, так как промедление в сегодняшних усло-
виях недопустимо. Однако в настоящий момент 
оперативность является «больным местом» 
предприятий-поставщиков.

Для обеспечения конструктивной работы 
по повышению качества и надежности обо-
рудования условия и правила эксплуатации 
должны быть прозрачными. Необходимо по-
нимать не только порядок устранения несо-
ответствий, но и порядок их предупрежде-
ния. Это должно обеспечиваться на уровне 
нормативно-технической документации, од-
нако на сегодняшний момент многие ГОСТы, 
ОСТы потеряли свою ценность. Представитель 
ОАО «Элара» отметил, что в договоре постав-
ки невозможно прописать все значимые мо-
менты, такие как порядок реагирования, от-
ветственность, порядок анализа и классифи-
кации отказов, и предложил перейти к согла-
шениям о порядке сервисного обслуживания 
и гарантийного ремонта — в первую очередь 
сложных технических систем и наиболее часто 
отказывающих изделий. Было также сказано, 
что стандарт ISO-9001 требует от изготовите-
ля внедрения систем анализа отказов, систе-
мы предупреждения отказов, проведения со-
ответствующих мероприятий, но в этом стан-
дарте не регламентирован порядок сервисно-
го и гарантийного обслуживания. В этом свете 
международный стандарт железнодорожной 
промышленности IRIS является гораздо более 

КОМИТЕТ НП «ОПЖТ» ПО КООРДИНАЦИИ
ЛОКОМОТИВОСТРОЕНИЯ И ИХ КОМПОНЕНТОВ

Председатель Комитета — вице-президент НП «ОПЖТ»,
технический директор ЗАО «Трансмашхолдинг» В. В. Шнейдмюллер

та на 2009 год и продолжить работу над созда-
нием технологической Программы обновления 
парка путевой техники ОАО «РЖД».

3. Принять активное участие в обсуждении 
изменений российского законодательства, на-
правленных на его совершенствование в об-
ласти внешнеэкономических отношений, кор-
поративного строительства, технического пере-
вооружения, финансов и налогов, земельных 
отношений, регулирования научно-технической 
деятельности и подготовки кадров.

4. Провести заседание Комитета, посвящен-
ное формированию национальной системы сер-
тификации и стандартизации продукции маши-
ностроения. В работе заседания рассмотреть 
проект Федерального Закона «О стандарти-
зации», вопросы, связанные с сертификацией 
продукции, техническими регламентами. При-
гласить принять участие в заседании предста-
вителей Комитета по нормативно-техническому 
обеспечению и стандартизации НП «ОПЖТ». 
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совершенным, поскольку в нем прописан поря-
док сервиса и гарантийного обслуживания.

На заседании неоднократно говорилось 
о пользе «дней качества», проводимых на пред-
при ятиях–локомотивостроителях, где с пред-
при ятиями–поставщиками предметно обсуж-
даются насущные вопросы, разрабатываются 
мероприятия и принимаются конкретные реше-

ния. Представители Новочеркасского электро-
возостроительного завода отметили активное 
реагирование поставщиков на проблемы, озву-
ченные на подобных совещаниях.

Итогом заседания Комитета НП «ОПЖТ» 
по локомотивостроению и их компонентов ста-
ло принятие плана работ на 2009 год. 

2 апреля 2009 года состоялось очередное за-
седание Комитета по координации произво-

дителей в металлургическом комплексе.
На повестке заседания Комитета были следу-

ющие вопросы:
1. Организационные вопросы.
2. О ходе выполнения программы производ-

ства и комплектации вагонов с нагрузкой 25 тс.
3. Рассмотрение окончательной редакции 

ГОСТ-398 «Бандажи черновые для железно-
дорожного подвижного состава». Обсуждение 
ключевых формулировок в части норматив-
ной базы по методам контроля с точки зрения 

практической реализации на современном 
производстве.

4. Рассмотрение хода разработки объединен-
ного стандарта по цельнокатаным колесам.

5. О необходимости внесения изменений 
в нормы безопасности при переводе парка ло-
комотивов с литых колесных центров на ката-
ные и разработки национального стандарта 
на катаные центры колесных пар локомотивов.

6. Обсуждение перспективы применения 
цельнокатаных и бандажных локомотивных ко-
лес. 

КОМИТЕТ НП «ОПЖТ» ПО КООРДИНАЦИИ ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ 
В МЕТАЛЛУРГИЧЕСКОМ КОМПЛЕКСЕ

Председатель Комитета — технический директор ОАО «ВМЗ» А. А. Шишов
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