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СОБЫТИЯ ПАРТНЕРСТВА

4 техника железных дорог

21–24 сентября 2010 года в Берлине 
в седьмой раз прошла крупней-

шая международная выставка железнодорож-
ных технологий InnoTrans 2010. В этом году вы-
ставку посетили 106 612 человек, в том числе 
86 519 специалистов из 110 стран, что на 20% 
больше, чем в 2008 году.

На выставке были представлены 2 242 компа-
нии из 45 стран, включая крупнейших мировых 
производителей железнодорожной техники — 
Siemens Mobility, Bombardier Transportation, 
Alstom Transport, GE Transportation. Среди экс-

понатов были выставлены 52 мировые пре-
мьеры различной железнодорожной техники. 
Россия была достойно представлена на вы-
ставке компаниями ЗАО «Трансмашхолдинг», 
ЗАО «ОМК», Европейская подшипниковая кор-
порация и другими.

Помимо производителей железнодорожной 
техники были широко представлены и крупней-
шие её потребители — железные дороги раз-
ных стран. В выставке приняли участие ОАО 
«Российские железные дороги», Deutsche Bahn 
(Германия), SNCF (Франция) и другие нацио-
нальные железные дороги.

В течение четырех выставочных дней были 
подписаны контракты на общую сумму более 
двух миллиардов евро.

21 сентября президент ОАО «РЖД» Влади-
мир Якунин, директор Siemens Mobility Ханс-
Йорг Грундманн и президент ООО «Сименс» 
Дитрих Мёллер подписали контракт на постав-
ку 16 электропоездов для пригородных пасса-
жирских перевозок с началом локализации их 
производства в России. Уровень локализации 
составит не менее 20%. Новый подвижной со-
став будет использоваться для пригородного 
сообщения в центре и на юге России.

21 сентября президент ОАО «РЖД» Влади-
мир Якунин, председатель совета директо-
ров ЗАО «Трансмашхолдинг» Андрей Бока-

МЕЖДУНАРОДНАЯ ВЫСТАВКА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ТЕХНОЛОГИЙ 
INNOTRANS 2010

БОЛЬШЕ, ЧЕМ КОГДА ЛИБО, INNOTRANS ДОКА-
ЗАЛ, ЧТО ЯВЛЯЕТСЯ ВЕДУЩЕЙ МЕЖДУНАРОД-
НОЙ ВЫСТАВКОЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ТЕХНО-
ЛОГИЙ. С ТОЧКИ ЗРЕНИЯ БОМБАРДЬЕ ЭТО ВЕ-
ДУЩАЯ ПЛАТФОРМА ДЛЯ ДЕМОНСТРАЦИИ ОТ-
РАСЛЕВЫХ ПРОДУКТОВ ДЛЯ ВСЕХ МИРОВЫХ 
РЫНКОВ. 

АНДРЕ НАВАРРИ,
ПРЕЗИДЕНТ BOMBARDIER TRANSPORTATION

В ОЧЕРЕДНОЙ РАЗ INNOTRANS СТАЛ МЕСТОМ ДЕ-
ЛОВЫХ ВСТРЕЧ. ТАКЖЕ ОН ПРЕДОСТАВИЛ НАМ 
ВОЗМОЖНОСТЬ ЕЩЁ РАЗ ПРОЛОЖИТЬ СТРАТЕ-
ГИЧЕСКИЙ ПУТЬ, ОСНОВЫВАЯСЬ НА ИЗМЕНЕ-
НИЯХ, КОТОРЫЕ ПРОИСХОДЯТ НА ГЛОБАЛЬНОМ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ РЫНКЕ.

ФИЛИПП МЕЛЬЕ
ПРЕЗИДЕНТ ALSTOM TRANSPORT
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рев и президент французской компании Alstom 
Transport Филип Мелье подписали меморандум 
о намерениях по разработке грузового электро-
воза переменного тока с асинхронным тяговым 
двигателем 2ЭС5. 

Магистральный грузовой электровоз пере-
менного тока нового поколения позволит повы-
сить эффективность работы тягового подвиж-
ного состава ОАО «РЖД».

В соответствии с меморандумом, выпуск элек-
тровозов будет организован в России, на площа-
дях Новочеркасского электровозостроительно-
го завода. Производство ключевых компонентов 
электровоза, включая тяговое оборудование, бу-
дет также локализовано на российских предприя-
тиях. Планируется, что прототип электровоза поя-
вится в апреле 2011 года. Подписание контракта 
на поставку ожидается до осени 2011 года. 

22 сентября Некоммерческое партнерство 
«Объединение производителей железнодо-
рожной техники» (НП «ОПЖТ») и Ассоциация 

предприятий железнодорожной промышлен-
ности Чешской Республики (ACRI) подписа-
ли соглашение о взаимодействии. Документ 
подписали Президент НП «ОПЖТ», старший 
вице-президент ОАО «РЖД» Валентин Гапа-
нович и Председатель правления ACRI Томаш 
Игначак.

Соглашение регламентирует информационно-
аналитическое и организационное взаимодей-
ствие двух объединений по вопросам налажи-
вания партнерских связей и развития взаимо-
выгодных проектов.

Следующая выставка InnoTrans пройдет с 18 
по 21 сентября 2012 года. 

АССОЦИАЦИЯ ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ ЖЕЛЕЗНОДО-
РОЖНОЙ ТЕХНИКИ ЧЕШСКОЙ РЕСПУБЛИКИ (ACRI) 
СОЗДАНА В 1995 ГОДУ. ОСНОВОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 
ОБЪЕДИНЕНИЯ ЯВЛЯЕТСЯ ПРЕДСТАВЛЕНИЕ ИН-
ТЕРЕСОВ СВОИХ ЧЛЕНОВ И ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ 
ПРОМЫШЛЕННОСТИ ЧЕХИИ ПО ОТНОШЕНИЮ К 
НАЦИОНАЛЬНЫМ И МЕЖДУНАРОДНЫМ ОРГАНА-
МИ. АССОЦИАЦИЯ ЯВЛЯЕТСЯ НАЦИОНАЛЬНЫМ 
ЧЛЕНОМ UNIFE—ЕВРОПЕЙСКОЙ АССОЦИАЦИИ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ. НА 
СЕГОДНЯШНИЙ ДЕНЬ В КОМПАНИЯХ-ЧЛЕНАХ ACRI 
РАБОТАЕТ СВЫШЕ 21 ТЫС. РАБОТНИКОВ. ОБЩИЙ 
ГОДОВОЙ КОММЕРЧЕСКИЙ ОБОРОТ ЭТИХ КОМПА-
НИЙ СОСТАВЛЯЕТ 2,5 МЛРД ЕВРО, 38% ПРОДУК-
ЦИИ ПРИХОДИТСЯ НА ЭКСПОРТ.

МИРОВЫЕ ПРЕМЬЕРЫ ИННОВАЦИЙ В ОБЛАСТИ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ТЕХНИКИ, МНОГОЧИС-
ЛЕННЫЕ ПЕРЕДАЧИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ 
И МИЛЛИОННЫЕ КОНТРАКТЫ ПРИДАЛИ ОТРАС-
ЛЕВОЙ ВЫСТАВКЕ МОЩНЫЕ ЭКОНОМИЧЕСКИЕ 
ИМПУЛЬСЫ ДЛЯ РАЗВИТИЯ СОВРЕМЕННОЙ МО-
БИЛЬНОСТИ В НАСТОЯЩЕМ И БУДУЩЕМ.

МАТИАС ШТЕКМАНН
ДИРЕКТОР ВЫСТАВКИ
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7 октября 2010 года в Екатеринбурге состо-
ялась конференция «Перспективы приме-

нения дизелей Уральского дизель-моторного 
завода в железнодорожном машинострое-
нии», организованная по инициативе компании 
«Синара-Транспортные машины» (СТМ, входит 
в Группу Синара) и при поддержке Министер-
ства промышленности и торговли РФ, Прави-
тельства Свердловской области, Российского 
союза промышленников и предпринимателей, 
Союза промышленников и предпринимателей 
Свердловской области, Объединения произво-
дителей железнодорожной техники.

Основная цель прошедшего мероприятия 
была достигнута—представители организаций, 
специалисты научных организаций и академиче-
ской сферы в области дизелестроения, а также 
руководители промышленных предприятий под-
робно обсудили различные проблемы и перспек-
тивы развития отечественного дизелестроения.

 На конференции по актуальным вопро-
сам развития отечественного дизелестроения 
свою точку зрения высказали: В. П. Мельни-
ков — генеральный директор ОАО «Синара-
Транспортные машины»; А. В. Зубихин — Пред-
седатель совета директоров ООО «Ураль-
ский дизель-моторный завод» (УДМЗ), вице-
президент ОПЖТ; Д. Л. Киржнер — заместитель 
начальника Департамента технической полити-
ки ОАО «РЖД»; К. Войик — Вице-президент 
компании AVL List GmbH; К. Ю. Петров — заве-
дующий лабораторией дизелей ВНИКТИ.

Участники представили проекты в сфере те-
пловозостроения, направленные на повышение 
конкурентоспособности своей продукции и ее 
применения в железнодорожном машиностро-
ении. 

В докладе генерального директора СТМ Вла-
димира Мельникова были озвучены стратеги-
ческие направления деятельности СТМ по соз-
данию конкурентоспособной продукции УДМЗ, 
перспективам применения модернизирован-
ных дизелей в тепловозостроении. Одним из 

важнейших шагов в движении в этом направ-
лении стал выпуск нового маневрового тепло-
воза ТЭМ9, оснащенного дизель-генератором 
производства Уральского дизель-моторного за-
вода. Компания продолжает совершенствовать 
модель тепловоза и работает над созданием 
новой микропроцессорной системы контроля 
управления и диагностики ТЭМ9. Более того, на 
базе именно этого тепловоза будет выпускать-
ся новый двухдизельный тепловоз и тепловоз 
нового поколения с гибридной силовой установ-
кой. Также активно идет работа по дальнейшей 
модернизации тепловоза ТЭМ7. На его базе бу-
дет созданы новые модели локомотивов. Так, 
тепловоз ТЭМ7АМ будет адаптирован под тех-
нические требования ОАО «РЖД», а ТЭМ7А — 
будет производиться для промышленных пред-
приятий. 

На базе ТЭМ7 Людиновский тепловозострои-
тельный завод разработал новый двухсекцион-
ный магистральный тепловоз ТГ16М с улучшен-
ными технико-экономическими характеристи-
ками для Сахалинской железной дороги. Про-
ект разрабатывается в двух возможных вари-
антах, один из которых предусматривает уста-
новку на тепловоз четырех дизель-генераторов 
производства УДМЗ.

О ближайших планах сотрудничества с заво-
дом рассказал вице-президент компании AVL 
List GmbH Карл Войик: «У каждого продукта 
есть определенный жизненный цикл. Плани-
руя модернизацию двигателя серии ДМ, мы ис-
ходим от потенциала развития, заложенного в 
этом дизеле. Но мы прекрасно понимаем, что 
необходимо думать и о более отдаленном бу-
дущем. Чтобы удержаться и быть конкуренто-
способными на современном рынке, через не-
сколько лет заводу потребуется новый продукт. 
Инновационные разработки ведутся по всему 
миру, и надо думать об этом сейчас. Вся дея-
тельность нашей компании выстроена на ис-
пользовании новейших технологий». 

МЕЖРЕГИОНАЛЬНАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ «УРАЛЬСКИЙ ДИЗЕЛЬ-2010»
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Выступление заместителя начальника Депар-
тамента технической политики ОАО «РЖД» Да-
вида Киржнера позволило участникам конфе-
ренции оценить потребности и технические тре-
бования ОАО «РЖД» к маневровой технике но-
вого поколения. Как отметил Д. Л. Киржнер, в 
отношении тепловозов в ОАО «РЖД» существу-
ет определенный паритет. Основные использу-
емые в компании машины — серии ТЭМ2 мощ-
ностью 1200 л.с. и ЧМЭ3 мощностью 1350 л.с. 
Также еще в советское время была поставлена 
небольшая партия тепловозов ТЭМ7. 

Сегодня для ОАО «РЖД» основным критери-
ем является надежность поставляемой техни-
ки. Основной параметр, определяющий показа-
тель надежности — коэффициент внутренней 
готовности, технического использования, гово-
рящий о том, какой бюджет рабочего времени 
машина находится в исправном состоянии. Для 
ОАО «РЖД» очень важны вопросы качества и 
надежности двигателей, ОАО «РЖД снижения 
удельных затрат и затрат на эксплуатацию. 

Сердце тепловоза — это дизель. Сегодня на 
маневровых машинах установлен традицион-
ный дизель М50, разработанный в конце 20-х 
годов прошлого столетия; на магистральных те-
пловозах — двигатель Д100, разработанный в 
50-х годах». Д. Л. Киржнер привел данные об 
уровне технологического развития техники — 
самому «новому» дизелю, работающему на те-
пловозах ОАО «РЖД», более 40 лет. Таким об-
разом, рассчитывать на дальнейшее долго-

срочное использование этой техники невоз-
можно. Любое повреждение дизеля — это дли-
тельный простой тепловоза и финансовые по-
тери компании.

Поэтому в прошлом году президент 
ОАО «РЖД» Владимир Якунин обратился к 
Председателю Правительства Российской Фе-
дерации с просьбой поддержать компанию в 
формировании целевой федеральной програм-
мы по дизелестроению. 

Участники конференции ознакомились с исто-
рией Уральского дизель-моторного завода, но-
выми технологиями и конструкторскими разра-
ботками, внедряемыми в производство и систе-
мой сервисного обслуживания, которую пред-
лагает потребителям УДМЗ. С докладами о дея-
тельности завода выступили заместитель глав-
ного конструктора Сергей Корж, главный инже-
нер Игорь Ночвин и начальник отдела сервис-
ного обслуживания Игорь Размахов. 

В свою очередь, специалисты завода с инте-
ресом заслушали выступления специалистов 
эксплуатирующих организаций: начальника же-
лезнодорожного транспорта ЗАО «НСММЗ» 
Константина Яроша и директора ООО «Сысерт-
ское локомотивное депо» Андрея Родионова.

Продолжением обсуждения сотрудничества 
и развития дизеле- и тепловозостроения стало 
посещение гостями завода, где все желающие 
смогли наглядно ознакомиться с технологиями 
и производственным процессом создания дизе-
лей и дизель-генераторов УДМЗ. 

II РЕГИОНАЛЬНАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ НП «ОПЖТ» «ЭНЕРГО- 
И РЕСУРСОСБЕРЕЖЕНИЕ, «БЕРЕЖЛИВОЕ ПРОИЗВОДСТВО» 
КАК ВАЖНЕЙШИЕ НАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ ЭКОНОМИКИ РЕГИОНОВ»

22 октября 2010 года по инициативе Не-
коммерческого партнерства «Объедине-

ние производителей железнодорожной техни-
ки» (НП «ОПЖТ») на Новочеркасском электро-
возостроительном заводе (НЭВЗ, входит в ЗАО 
«Трансмашхолдинг») прошла II региональная 
конференция «Энерго- и ресурсосбережение, 
«бережливое производство» как важнейшие на-
правления развития экономики регионов». В ней 
приняли участие заместитель Министра про-
мышленности и торговли РФ Владимир Сала-
матов, старший вице-президент ОАО «Россий-
ские железные дороги», президент НП «ОПЖТ» 
Валентин Гапанович, первый заместитель Главы 
Администрации (Губернатора) Ростовской обла-
сти Александр Носков, руководители ЗАО «Транс-
машхолдинг» и профильных предприятий, всего 
более 170 представителей из 103 компаний Рос-
сии, СНГ, Западной Европы и Северной Амери-
ки. Информационное сопровождение конферен-
ции осуществляли представители более 30 СМИ 
из Москвы, Ростова-на-Дону, Новочеркасска.

В приветственном слове Председателя 
Комитета Государственной Думы по транспор-

ту Сергея Шишкарева было отмечено, что курс 
на техническую модернизацию и инноваци-
онное развитие российской промышленности 
включает долгосрочную техническую политику 
по снижению энерго- и ресурсоемкости произ-
водства, развитие «бережливых производств». 
«Бережливое производство» — это новый уро-
вень управления предприятием, информацион-
ная система реального времени, начинающая-
ся у заказчика и распространяемая на все про-
изводственные процессы, мотивация специа-
листов и производственная идеология. Ценный 
для заказчика результат полностью определяет 
организацию «бережливого производства», ко-
торое работает по принципам «точно во время» 
и «только то, что создает результат для заказ-
чика». Решается принципиальная задача мини-
мизации всех производственных затрат (вре-
мени, материалов, энергии, финансов). Систе-
ма гарантированного качества позволяет как 
можно раньше исключать из производственно-
го процесса дефектные изделия. Комитет Госу-
дарственной Думы по транспорту отмечает вы-
сокую важность тематики Конференции, кон-
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цепции «бережливого производства» для оте-
чественных предприятий транспортного маши-
ностроения, готов поддержать усилия предпри-
ятий — членов Объединения производителей 
железнодорожной техники необходимыми зако-
нодательными решениями.

Во вступительном слове президент 
НП «ОПЖТ» Валентин Гапанович отметил, что 
главная задача — создать в ближайшее вре-
мя конкурентно-способный подвижной состав 
с улучшенными характеристиками по энергопо-
треблению, экологичности, межремонтной экс-
плуатации, в том числе на альтернативных ви-
дах топлива. Реализация Федерального зако-
на от 23.11.2009 г. № 261 — ФЗ «Об Энергос-
бережении и о повышении энергетической эф-
фективности» предлагает государственные ме-
ханизмы поддержки предприятий, реализую-
щих программы энергосбережения (частичное 
субсидирование государством процентных ста-
вок по кредитам, полученным для реализации 
энергоэффективных проектов; снижение тари-
фов для предприятий, реализующих програм-
мы энергосбережения и другие). В рамках ре-
ализации программ энергосбережения созда-
ется саморегулируемая межрегиональная ор-
ганизация в области энергетического обсле-
дования. На сегодняшний день важное значе-
ние имеет вопрос технического регулирования 

на едином таможенном пространстве Белару-
си, Казахстана и России, введение единых ре-
гламентов и стандартов позволит предприяти-
ям работать по единым правилам и даст суще-
ственную экономию средств.

В своем выступлении заместитель Министра 
промышленности и торговли РФ Владимир 
Саламатов подчеркнул важность происходя-
щего, так как сегодня на волне экономическо-
го прорыва идет обновление государства. И 
всем присутствующим выпал исторический 
шанс внести свой вклад в создание этого но-
вого государства на базе единого экономиче-
ского пространства. Формироваться оно долж-
но на основе принципов энерго-, ресурсосбере-
жения и «бережливого производства», которые 
станут гарантией качества продукции. В. Ю. Са-
ламатов отметил, что начата разработка Еди-
ных технических регламентов, стандартов и пе-
речня продукции Таможенного союза переход-
ного периода, подлежащей обязательному под-
тверждению соответствия. Определены органы 
по сертификации и испытательные лаборато-

рии, включенные в Единый реестр Таможенного 
Союза. Технические регламенты Таможенного 
Союза находятся в процессе разработки и бу-
дут приняты в течение 2011 года, их ввод в дей-
ствие планируется в 2012 году. Единая систе-
ма таможенного регулирования и нормативно-
правового обеспечения будет способствовать 
формированию единого экономического про-
странства СНГ.

Первый заместитель Главы Администрации 
(Губернатора) Ростовской области Александр 
Носков отметил, что вопросы энерго- и ресур-
сосбережения в настоящее время являются тем 
механизмом, который позволяет на федераль-
ном и региональном уровнях существенно сни-
зить затратность экономики, повысить ее эф-
фективность. Минпромэнерго Ростовской обла-
сти развернута работа по реализации требова-
ний Федерального закона №261-ФЗ, разрабо-
тана соответствующая программа. Новочеркас-
ский электровозостроительный завод по праву 
является флагманом машиностроительной ин-
дустрии области, где постоянно обновляется 
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модельный ряд производимой продукции, ре-
ализуются принципы «бережливого производ-
ства». 

Участники конференции, рассмотрев вопросы 
энерго- и ресурсосбережения на предприятиях, 
а также производства соответствующих техно-
логий и продукции в железнодорожном маши-
ностроении, пришли к пониманию необходимо-
сти выстраивания долгосрочной технической 
политики по снижению ресурсоемкости как про-
изводства, так и выпускаемой продукции. Эта 
линия совпадает с общегосударственным кур-
сом на техническую модернизацию и инноваци-
онное развитие российской промышленности, 
увеличение в продукции железнодорожного ма-
шиностроения доли добавленной интеллекту-
альной стоимости.

В ходе конференции было подписано Согла-
шение о взаимодействии между Администра-
цией Ростовской области и НП «ОПЖТ». Свои 
подписи на соглашении поставили первый за-
меститель Главы Администрации Ростов-
ской области Александр Носков и Президент 
НП «ОПЖТ» Валентин Гапанович.

Участникам конференции НЭВЗ предоставил 
возможность ознакомиться с практическими 
результатами внедрения инструментов систе-
мы «бережливое производство». Генеральный 
директор завода Сергей Подуст провел гостей 
по цехам основного и вспомогательного произ-
водства. Участники конференции высоко оце-
нили работу, проведенную коллективом НЭВЗа, 
а самое главное — увидели конкретные резуль-
таты повышения эффективности предприятия 
за счет внедрения современных методов орга-
низации производства. После этого конферен-
ция была продолжена в русле концепции «бе-
режливого производства» и ее реализации на 

предприятиях железнодорожного машиностро-
ения.

Отвечая на вопросы журналистов, старший 
вице-президент ОАО «РЖД» Валентин Гапа-
нович отметил, что сегодня в машинострое-
нии произошел серьезный прорыв в области 
организации производства, и одним из пионе-
ров этого движения стал НЭВЗ. Опыт внедре-
ния системы «бережливого производства», 
который наработан на заводе, будет полезен 
и ОАО «РЖД», потому что вопросы качества 
и снижения затрат являются зоной особого 
внимания компании. В. А. Гапанович расска-
зал журналистам о совместной с француза-
ми работе по созданию новой техники: «ЭП20 
— первый пилотный проект в области транс-
ферта технологий. Российская сторона будет 
заниматься не только сборкой новой техники. 
Через инжиниринговый центр, который фор-
мируется на базе завода, будет производить-
ся трансферт технологий. Это позволит в ко-
роткие сроки создать крайне необходимый 
для России электровоз».

Отвечая на вопросы представителей СМИ, 
первый заместитель Главы Администрации 
Ростовской области Александр Носков под-
черкнул, что подписанное Соглашение зна-
чительно расширит границы взаимодействия 
ОАО «РЖД» и Ростовской области—региона с 
огромным научным и производственным потен-
циалом, — а также субъектов, входящих в со-
став НП «ОПЖТ», готовых всегда идти в ногу 
со временем и быть на гребне инновационной 
волны. Он также отметил, что история НЭВЗа 
всегда была связана с производством новой 
техники, являющимся непременным условием 
успешного будущего завода. 

Участники II региональной конференции 
ОПЖТ, рассмотрев вопросы энерго- и ре-

сурсосбережения на предприятиях, а также 
производства энерго- и ресурсосберегающей 
продукции в железнодорожном машинострое-
нии, пришли к пониманию необходимости вы-
страивания долгосрочной технической полити-
ки по снижению энерго- и ресурсоемкости, как 
производства, так и выпускаемой продукции. 
Это соответствует общегосударственному кур-
су на техническую модернизацию и инноваци-
онное развитие российской промышленности, 
увеличение в продукции железнодорожного ма-
шиностроения доли добавленной интеллекту-
альной стоимости.

Участники конференции отмечают, что пред-
приятиями железнодорожного машинострое-

ния накоплен определенный опыт энерго- и ре-
сурсосбережения. Такая работа активно про-
водится ООО «ККУ «Концерн «Тракторные 
заводы», ЗАО «Трансмашхолдинг», другими 
предприятиями — членами Партнерства. Вме-
сте с тем далеко не на всех предприятиях эта 
работа строится системно и дает мультиплика-
тивный эффект.

Понимая необходимость активизации дея-
тельности на этом направлении, участники кон-
ференции решили:

1. Рекомендовать предприятиям — чле-
нам Партнерства разработать и реализовать 
программы ресурсосбережения, позволяющие 
существенно снизить энерго- и ресурсоемкость 
производимой продукции. 

Срок: январь 2011 г.

по итогам проведения II региональной конференции ОПЖТ «Энерго- и ре-
сурсосбережение, «бережливое производство» как важнейшие направления 
развития экономики регионов» 
22 октября 2010 г. г. Новочеркасск.

РЕЗОЛЮЦИЯ
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2. Систематически отражать в журнале 
«Техника железных дорог» ход работы по реа-
лизации программ ресурсосбережения на пред-
приятиях Партнерства. 

Срок: в течение 2011 года.
3. На заседании Совета главных конструк-

торов ОПЖТ рассмотреть вопрос: «Перспекти-
вы разработки энерго- и ресурсосберегающей 
продукции на предприятиях железнодорожного 
машиностроения». 

Срок: апрель 2011 года.
4. На заседании комитета по качеству 

ОПЖТ проанализировать ход реализации на 
предприятиях Партнерства концепции «береж-
ливого производства». 

Срок: июнь 2011 года.

5. ООО «Бюро по качеству «Технотест» 
провести обучение специалистов заводов реа-
лизации на предприятиях концепции «бережли-
вого производства». 

Срок: в течение 2011 года.
6. Подвести итоги работы по энерго- и ре-

сурсосбережению в 2011 году на итоговом об-
щем собрании членов Партнерства.

Участники конференции выражают твердую 
уверенность в том, что все предприятия — 
члены Партнерства активно включатся в ра-
боту по снижению энерго- и ресурсоемкости 
продукции железнодорожного назначения, 
обеспечению ее высокой энергоэффективно-
сти, эксплуатационной надежности и безопас-
ности. 

В. В. ПУТИН ПОСЕТИЛ СОВМЕСТНОЕ ПРЕДПРИЯТИЕ ГРУППЫ СИНАРА И 
КОНЦЕРНА «СИМЕНС АГ» — «УРАЛЬСКИЕ ЛОКОМОТИВЫ»

18 ноября 2010 года в рамках визита в Сверд-
ловскую область Председатель Прави-

тельства РФ Владимир Путин посетил совмест-
ное предприятие Группы Синара и концер-
на «Сименс АГ» — ООО «Уральские локомо-
тивы» (г. Верхняя Пышма Свердловской обл.), 
где были представлены современные техно-

логии производства железнодорожного под-
вижного состава. Владимира Путина сопрово-
ждали министр промышленности и торговли 
РФ Виктор Христенко, полномочный предста-
витель Президента в Уральском Федеральном 
округе Николай Винниченко, губернатор Сверд-
ловской области Александр Мишарин, прези-
дент ОАО «РЖД» Владимир Якунин, президент 
Группы Синара Дмитрий Пумпянский, прези-
дент «Сименс АГ» Петер Лёшер.

Премьер-министру была представлена линей-
ка электровозов, созданных на «Уральских ло-
комотивах» при активной поддержке и участии 
ОАО «РЖД». Затем Владимир Путин поднялся 
в кабину первого российско-германского элек-

тровоза 2ЭС10, разработанного в 2010 году со-
вместно с компанией «Сименс» и принял уча-
стие в проведении тестирования работоспособ-
ности систем локомотива.

Грузовой электровоз 2ЭС10 «Гранит» с асин-
хронным тяговым приводом не имеет аналогов 
в России и на пространстве 1520: в нем вне-
дрены 60% инженерных решений, ранее не 
применявшихся в российском машинострое-
нии, и интегрированы новейшие ноу-хау «Си-
менс» в области техники приводов и управ-
ления. Эта машина сможет водить состав ве-
сом до 9–10 тысяч тонн, что в два раза больше 
грузоподъемности устаревших электровозов 
ВЛ11. Первый опытный образец 2ЭС10 уже в 
ближайшее время будет передан на сертифи-
кационные испытания, в планах совместного 
предприятия — выпустить в следующем году 
11 таких машин.

В рамках визита состоялась презентация 
совместных планов ОАО «РЖД» и концерна 
«Сименс» по производству и локализации в 
России пригородного электропоезда «Ласточ-
ка», созданного на платформе Desiro. Предста-
вители «Сименс» продемонстрировали ноу-хау 
в области конструкторских разработок подвиж-
ного состава с применением 3D-технологий, ко-
торые позволяют существенно оптимизировать 
процесс создания новой техники и снизить сто-
имость ее жизненного цикла.

Для организации производства электропо-
ездов «Ласточка» будет создано совместное 
предприятие, участниками которого станут 
«Сименс», Группа Синара и компания «Аэроэк-
спресс». В планах компаний создать СП уже в 
марте 2011 года, запустив сборочное производ-
ство к началу 2012 года. На сегодняшний день 
между ОАО «РЖД» и «Сименс» подписаны кон-
тракты на поставку 54 таких поездов. В буду-
щем в России планируется производство в об-
щей сложности 1200 вагонов с поэтапной ло-
кализацией до 80%. Подписание контракта с 
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ОАО «РЖД» на поставку этих поездов ожида-
ется в мае 2011 года.

Председатель Правительства России так-
же ознакомился с ходом формирования сети 
российских поставщиков по выпуску ком-
плектующих для пригородных электропоез-
дов «Ласточка». В ходе видеоконференции ру-
ководители компаний-партнеров — Сименс-
Электропривод в Санкт-Петербурге, Выксун-
ский металлургический завод (Нижегород-
ская обл.) и Каменск-Уральский металлурги-
ческий завод (Свердловская обл.) — расска-
зали В.Путину о процессе подготовки к нача-
лу высокотехнологичного производства компо-
нентов, удовлетворяющих требованиям и стан-
дартам качества ОАО «РЖД».

Важнейший шаг для производства «Ласто-
чек» в России — инжиниринговый центр по про-
ектированию электропоездов. В присутствии 
Председателя Правительства РФ Владимира 
Путина ОАО «РЖД» и компания «Сименс АГ» 
заключили соглашение о создании инжини-
рингового центра по разработке моторвагон-

ного подвижного состава. Документ подписа-
ли президент ОАО «РЖД» Владимир Якунин, 
президент компании «Сименс АГ» Петер Ле-
шер и президент департамента «Моbility» «Си-
менс АГ» Ханс-Йорг Грундманн.

Согласно документу, стороны намереваются 
установить долгосрочное научно-техническое 
сотрудничество в области разработки, изготов-
ления и испытаний моторвагонного железнодо-

рожного подвижного состава нового поколения 
для стран с шириной колеи 1520 мм, его компо-
нентов, узлов, составных частей и деталей.

Для реализации намерений сторон будет соз-
дан инжиниринговый центр, который станет 
специализированным подразделением в струк-
туре совместного предприятия по производ-
ству, поставке и обслуживанию современных 
российских электропоездов (меморандум о соз-
дании СП между ОАО «РЖД» и компанией «Си-
менс» был подписан 15 июля 2010 года).

Основными направлениями деятельности 
инжинирингового центра станут разработка 
конструкторско-технологической документации 
на основе норм и правил, применяемых в Рос-
сийской Федерации, с учетом внедрения новых 
технологий с целью изготовления электропоез-
дов серии «Ласточка» («Desiro Rus»), обеспе-
чение передачи технологий компании «Сименс 
АГ» для производства электропоездов в рамках 
совместного предприятия различные направле-
ния научно-технической деятельности.

В заключение визита Владимир Путин встре-
тился с рабочими и конструкторами «Уральских 
локомотивов» и поздравил их с выпуском локо-
мотива «Гранит» — первого в России асинхрон-
ного локомотива, выразив уверенность, что с 
созданием инжинирингового центра «Ураль-
ские локомотивы» и уже созданный на Урале 
машиностроительный кластер получат новый 
технологический импульс в развитии. 

КОНКУРС ОАО «РЖД» НА ЛУЧШЕЕ КАЧЕСТВО ПОДВИЖНОГО СОСТАВА 
И СЛОЖНЫХ ТЕХНИЧЕСКИХ СИСТЕМ

19 ноября 2010 года состоялась финальная 
часть первого конкурса ОАО «РЖД» на 

лучшее качество подвижного состава и слож-
ных технических систем. В церемонии награж-
дения победителей конкурса приняли участие 
президент ОАО «РЖД» Владимир Якунин и 
старший вице-президент ОАО «РЖД», прези-
дент НП «ОПЖТ» Валентин Гапанович. 

Целью мероприятия было создание дополни-
тельной мотивации для предприятий железно-
дорожного машиностроения к повышению каче-
ства выпускаемой продукции, внедрению инно-
вационных технологий, разработке новых пер-
спективных моделей железнодорожной техни-
ки. По словам президента НП «ОПЖТ» В. А. Га-
пановича, конкурс не только усилит мотивацию 
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производителей к повышению качества выпу-
скаемой продукции, но и позволит консолиди-
ровать творческий потенциал предприятий же-
лезнодорожного машиностроения для созда-
ния нового перспективного подвижного соста-
ва, комплектующих и элементов инфраструк-
туры соответствующих современным техниче-
ским требованиям.

Конкурс проводился по трем номинациям: 
«Качество локомотивов», «Качество вагонов», 
«Качество элементов инфраструктуры». Всего 
на участие в конкурсе было подано 38 заявок 
от 36 предприятий России. В финале конкурса 
экспертная комиссия выделила по три лучших 
участника в каждой номинации, которые были 
отмечены дипломами и призами.

В номинации «Качество локомотивов» по-
бедителями стали ОАО «Людиновский тепло-
возостроительный завод» (1 место) за ма-
невровый тепловоз ТЭМ7А, ООО «Научно-
производственное объединение САУТ» (2 ме-
сто) за микропроцессорную систему управле-
ния и диагностики МПСУиД, ОАО «Электро-
выпрямитель» (3 место) за выпрямительно-
инверторный преобразователь ВИП-4000М для 
грузовых электровозов.

В номинации «Качество вагонов» 1 место 
присуждено ОАО «Ритм» Тверское производ-
ство тормозной аппаратуры за комплект арма-
туры соединительной для труб пневматических 
систем железнодорожного подвижного соста-
ва, 2 место — ЗАО «Тихвинский сборочный за-
вод «Титран-Экспресс» за тележку пассажир-
ского вагона локомотивной тяги, обеспечива-
ющую максимальную скорость движения 160 
км/ч, 3 место — ОАО «Тверской вагонострои-
тельный завод» за пассажирский вагон с пло-
скогофрированной обшивкой боковых стен для 
скоростей движения до 160 км/ч.

В номинации «Качество элементов инфра-
структуры» 1 место заняло ОАО «Новосибир-
ский стрелочный завод» за стрелочный пере-

вод проекта 2956, предназначенный для высо-
коскоростного движения, 2 место — ОАО «Ка-
лугапутьмаш» за укладочный кран УК-25/28СП, 
3 место — ОАО «Свердловский ПРМЗ «Рем-
путьмаш» за путевую машину (автомотрису 
служебно-грузовую) АСГ-30П.

Вручивший победителям конкурса дипломы и 
призы президент ОАО «РЖД» В.И. Якунин от-
метил, что проведенный конкурс является эф-
фективным механизмом, позволяющим повы-
сить степень соответствия продукции, исполь-
зуемой на сети железных дорог, современным 

техническим требованиям, снизить стоимость 
жизненного цикла в процессе эксплуатации и, 
наконец, понять и принять философию каче-
ства. По его словам, в условиях возрастающей 
конкуренции важно не потерять перспективные 
рынки, задействовать все резервы для поддер-
жания и усиления конкурентоспособности в 
долгосрочном периоде. 

Активно в вопросах инновационного развития 
в текущем году работало Некоммерческое пар-
тнерство «Объединение производителей же-
лезнодорожной техники», членами которого се-
годня являются 109 компаний, расположенных 
в 35 субъектах Российской Федерации. 
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НПК «УРАЛВАГОНЗАВОД» И ТИХВИНСКИЙ ВАГОНОСТРОИТЕЛЬНЫЙ 
ЗАВОД ПОДПИСАЛИ СОГЛАШЕНИЕ В СФЕРЕ ИННОВАЦИЙ 

7 декабря 2010 года в рамках VIII Междуна-
родной конференции «Рынок транспорт-

ных услуг: взаимодействие и партнерство» 
Научно-производственная корпорация «Урал-
вагонзавод» (УВЗ) и Тихвинский вагонострои-
тельный завод (ТВСЗ) заключили соглашение 
о сотрудничестве в сфере инноваций, основ-
ной целью которого является удовлетворение 
спроса в инновационной железнодорожной 
продукции и продвижение ее на рынки России 
и стран СНГ. 

Стороны договорились о сотрудничестве в 
производстве вагонов нового поколения на ин-
новационной тележке Barber S-2-R. В этих це-
лях НПК «Уралвагонзавод» получит лицензию 
на право производства и продажи тележек типа 
Barber S-2-R и ее элементов. Кроме того, начи-
ная с 2012 года, Тихвинский вагоностроитель-
ный завод будет поставлять  УВЗ комплектую-
щие для грузовых вагонов, в том числе сталь-
ное вагонное литье для производства тележек 
типа Barber S-2-R. 

Стороны также договорились об использо-
вании интеллектуальных прав на конструкции 
узлов и грузовые вагоны, которыми владеет 
Уралвагонзавод. В этих целях корпорация пе-
редаст ТВСЗ лицензии на производство такой 
продукции.

По словам председателя совета директоров  
ТВСЗ Игоря Цыплакова, стороны ориентируются 
«на долгосрочное сотрудничество, которое по-
зволит полностью реализовать производствен-

ный и научно-технический потенциал участников 
соглашения к их взаимной выгоде»,. В свою оче-
редь, генеральный директор НПК «УВЗ» Олег 
Сиенко уверен, что «сотрудничество будет спо-
собствовать внедрению инновационной продук-
ции на рынке железнодорожной техники». 
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Анализ динамики индексов (рис. 1) свидетель-
ствует об относительно высоких темпах при-

роста индексов производства и спроса на протя-
жении почти всего 2010 года, что обусловлено 
двумя важнейшими факторами:

  эффектом низкой базы индексов в 2009 
году в разгар кризиса;

  активным стимулированием экономики со 
стороны государства.

При этом основными рычагами государствен-
ного стимулирования являются потребительский 
спрос на автомобили и всевозможные инфра-

структурные проекты. Именно поэтому в послед-
нее время динамика индексов производства и 
спроса зависит в основном от развития высоко- и 
среднетехнологичного секторов промышленно-
сти, при том, что спрос на продукцию добываю-
щих отраслей стабилизировался в положитель-
ной зоне прироста, а низкотехнологичные отрас-
ли, вероятно, достигли «дна» падения, но никак 
не могут начать восстановительный рост.

Динамика индексов в последние месяцы сви-
детельствует о том, что пик кризиса для рос-
сийской промышленности, вероятно, уже поза-
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Рис. 1. Динамика индексов в 2009-2010 гг. (к соответствующему месяцу прошлого года)

Мониторинг состояния промышленного производства в России на основании 
индексов ИПЕМ за 9 месяцев 2010 года



ТРЕНДЫ И ТЕНДЕНЦИИ

15№4 (12) декабрь 2010

ди, однако глубина падения и его продолжитель-
ность во всех отраслях были различными, что 
сильно повлияло на структуру промышленно-
го производства, в которой роль добывающего 
и среднетехнологичного секторов (выраженная 
в удельной доле в выпуске) в итоге значительно 
увеличилась (рис. 2).

Основу российского экспорта по-прежнему со-
ставляют топливно-энергетические товары, при-

чем их доля в структуре экспорта продолжает ра-
сти (с 69,6% в 2009 г. до 71,1% в 2010 г.). Напро-
тив, происходит снижение в структуре экспорта 
продукции обрабатывающей промышленности. 
Падает доля металлов (10,9% против 11,5%), хи-
мической продукции (5,6% против 5,9%), машин 
и оборудования (3,7% против 4,1%), продоволь-
ственных товаров (2,2% против 2,7%), лесомате-
риалов и целлюлозно-бумажных изделий (2,4% 
против 2,8%). 

Однако эти изменения структуры экспорта вы-
званы отнюдь не увеличением спроса на россий-
ские газ и нефть, а снижением спроса на техно-
логичные товары. Экспорт машиностроительной 
продукции падает даже в сравнении с кризис-
ным 2009 годом:

  автобусы — минус 10%;
  легковые автомобили — минус 12%;
  грузовые автомобили — минус 25%;
  зерноуборочные комбайны — минус 80%.

Даже постепенное ослабление рубля к бива-
лютной корзине евро-доллар не оказывает под-
держку российскому экспорту, одновременно 
снижая при этом доходность экспортных поста-
вок (рис. 3).

Очевидно, что восстановление высокотехноло-
гичных секторов происходит только за счет вну-
треннего рынка, где конкурентоспособность рос-
сийской продукции поддерживается мерами по 
стимулированию спроса, таможенными пошли-
нами и иными регулятивными мерами. Приме-
чательно, что именно в сентябре 2010 года по 
поручению Президента Российской Федерации 
Дмитрия Медведева были активизированы уси-
лия по вступлению России в ВТО. Членство в 
данной организации значительно сократит на-
бор возможных для применения антикризисных 
и протекционистских мер, что несет серьезней-
шие риски для дальнейшего развития обрабаты-
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вающей промышленности, в особенности ее вы-
сокотехнологичного сектора.

Заслуживает пристального внимания тот факт, 
что уже третий месяц подряд растут остатки го-
товой промышленной продукции на складах гру-
зоотправителей. Это происходит на фоне прояв-
ления дефицита грузовых вагонов на некоторых 
основных направлениях поставок. С одной сто-
роны, рост остатков может иметь и сезонный ха-
рактер. Но, с другой стороны, на фоне восста-
новления объемов перевозок снижается ритмич-
ность погрузки и скорость доставки, что может 
являться следствием как либерализации пере-
возочного процесса на железнодорожном транс-
порте, так и наличием физических ограниче-
ний инфраструктуры на основных направлени-
ях перевозок. Пока влияние инфраструктурных 

ограничений проявляется локально, однако уже 
в ближайшее время они могут стать системным 
фактором, тормозящим восстановление про-
мышленности. 

Правительство России прилагает значитель-
ные административные и финансовые усилия 
для оживления экономики и восстановления 
внутреннего спроса. Однако эффективность ан-
тикризисных воздействий в значительной мере 
снижается из-за неконкурентоспособности рос-
сийской промышленной продукции даже на вну-
треннем рынке. В итоге восстановление вну-
треннего спроса стимулирует не российскую, а 
зарубежную промышленность: в то время, как за 
9 месяцев 2010 года промышленное производ-
ство в России выросло на 8,9%, объем импорта 
за 8 месяцев вырос на 36,8%. 
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История формирования и развития транспорт-
ного комплекса России свидетельствует, что 

составной частью этого процесса являлась эво-
люция транспортного машиностроения, которое 
всегда имело важное стратегическое значение. 
Развитие транспортной сети требовало высо-
копроизводительной техники, обеспечивающей 
эффективный и безопасный эксплуатационный 
процесс. Масштабы и качество грузовых и пас-
сажирских перевозок во многом определяли 
уровень развития промышленного комплекса го-
сударства, степень его соответствия социально-
экономическим потребностям общества. 

Железнодорожное машиностроение начало 
интенсивно развиваться с 60-х годов 19 века, 
и изначально было ориентировано на формиро-
вание отечественной инженерной школы. Под-
готовка высококвалифицированных конструк-
торов и технологов концентрировалась в от-
раслевых вузах, в которых была сосредоточе-
на и интеллектуальная элита транспорта. Мож-
но, без преувеличения утверждать, что в кон-
це 19-го и 20-30-х г.г. 20–го века бурное разви-
тие отрасли и железнодорожного машиностро-
ения вызревало в стенах учебных заведений 
транспорта. Свои знания им передавала выда-
ющаяся плеяда ученых и инженеров; этот ряд 
по праву открывает создатель первого в СССР 
магистрального тепловоза Яков Модестович 

Гаккель. Из стен учебных заведений транспор-
та вышли изобретатель систем железнодорож-
ных автоматических тормозов Иван Констан-
тинович Матросов, автор проекта создания те-
пловоза Ээл2 с электрической передачей Юрий 
Владимирович Ломоносов, другие видные ин-
женеры и конструкторы в области транспортно-
го машиностроения.

В 20–30-х г.г. прошлого века в нашей стране 
на базе отраслевых вузов была создана пере-
довая система подготовки специалистов и на-
учных кадров для железнодорожной промыш-
ленности. 

Эволюцию этой системы можно проследить 
на примере Московского государственного уни-
верситета путей сообщения (МИИТ).

В 1930 году на основе Автодорожного факуль-
тета МИИТа создан Московский автомобильно-
дорожный институт. А в 1931 году на основе Тя-
гового факультета МИИТа создан Московский 
электромеханический институт инженеров же-
лезнодорожного транспорта (в 1954 году вновь 
вошёл в состав МИИТа).

Однако в конце 30-х годов прошлого века го-
сударство приняло решение переориентиро-
вать вектор кадрового обеспечения транспорт-
ного машиностроения, передав подготовку 
инженеров-конструкторов и технологов для от-
расли вузам машиностроения.

Последствия этого шага вызревали несколь-
ко десятилетий, а в наше время привели к се-
рьезным проблемам, обусловленным реалиями 
времени и тенденциями развития транспортно-
го машиностроения. 

Основательный задел, созданный отрасле-
выми вузами, в целом позволил удовлетворить 
потребности железнодорожной промышленно-
сти в квалифицированных специалистах и на-
учных кадрах в периоды индустриализации, по-
слевоенного восстановления страны, а также в 
эпоху бурного научно-технического прогресса в 
60-80-х г.г. прошлого века. 

Технический прогресс на транспорте в после-
военные годы привел к изменению видов тяги: 
замене малоэкономичных паровозов более эф-
фективными и мощными электровозами и те-
пловозами, повышению грузоподъемности ваго-
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нов, созданию новых типов вагонов для перевоз-
ки специализированных, наливных, насыпных 
грузов и т.д. Эти процессы, с точки зрения ка-
дрового обеспечения, проходили безболезнен-
но до определенного времени — естественная 
потребность машиностроительной отрасли в ро-
тации кадров требовала воспроизводства новых 
поколений специалистов. Однако, на наш взгляд, 
в этом плане была нарушена преемственность в 
кадровом обеспечении железнодорожной отрас-
ли — выпускники вузов общего машиностроения 
оказались не готовыми к решению актуальных 
конструкторских и технологических задач, стоя-
щих перед железнодорожной отраслью.

Эта проблема особенно остро сказалась 
при энергичном реформировании экономики и 
транспорта России, начавшемся с 90-х гг. про-
шлого века.

Обобщенная оценка существующего положе-
ния дел в транспортном машиностроении была 
дана в выступлении вице-премьера Правитель-
ства РФ Сергея Иванова на заседании рас-
ширенной коллегии Министерства транспорта 
13 марта 2007 года. По мнению вице-премьера, 
в России не хватает мощностей транспортного 
машиностроения, а это тормозит нормальное 
развитие экономики страны. 

Обозначенная проблема рельефно выра-
жена в «Стратегии развития транспортного 
машиностроения Российской Федерации в 
2007-2010 годах и на период до 2015 года». В 
ней отмечено, что системная проблема транс-
портного машиностроения России заключа-
ется в дисбалансе между структурой произ-
водственных мощностей, техническим уров-
нем продукции транспортного машиностро-
ения и потребностью отечественного желез-
нодорожного транспорта в современном вы-
сокопроизводительном подвижном составе 
для безусловного выполнения в полном объ-
еме грузовых и пассажирских перевозок по 
сети железных дорог.

В Стратегии определено, что одним из важ-
нейших факторов системной проблемы от-
расли является недостаток квалифицирован-
ных кадров. В результате экономического спа-
да 90-х годов XX века отрасль потеряла значи-
тельную часть квалифицированных специали-
стов, как из числа инженерно-технических ра-
ботников, так и рабочих кадров. Кроме того, в 
последние годы происходит старение кадрово-
го состава промышленных предприятий. 

Стратегия определила, что комплексное ре-
шение проблемы обеспечения отрасли квали-
фицированными кадрами возможно только 
при условии государственного участия в ор-
ганизации комплексной системы непрерыв-
ного образования и повышения квалифика-
ции специалистов в сфере железнодорож-
ного машиностроения всех уровней с целе-
вым финансированием за счет средств фе-
дерального бюджета на базе ПТУ, коллед-
жей, кафедр профильных вузов и универси-
тетов.

В связи с этим одной из задач Стратегии яв-
ляется совершенствование кадровой поли-
тики в отрасли и обеспечение транспортно-
го машиностроения квалифицированными 
кадрами за счет организации системы под-
готовки квалифицированных специалистов 
в сфере транспортного машиностроения.

Стратегия определила позицию государства 
в решении рассматриваемой проблемы. Такова 
же позиция транспортного бизнеса. Подтверж-
дением этому слова Президента ОАО «РЖД» 
Владимира Якунина: «Сегодня речь, по сути, 
должна идти о промышленной и инноваци-
онной политике нашей страны. Для решения 
этой задачи необходимо содействовать соз-
данию в экономике России мощного, конку-
рентоспособного на мировом рынке научно-
производственного комплекса по производ-
ству подвижного состава. В первую очередь 
локомотивов. Нужно сформировать инфра-
структуру инновационной деятельности, 
принять комплекс мер по подготовке высо-
коквалифицированных кадров, и развить на 
качественно новом уровне конструкторскую 
школу транспортного машиностроения».

Подчеркну, что и государство и бизнес декла-
рируют общую цель — создание системы под-
готовки кадров для транспортного машиностро-
ения. И как тут не вспомнить, что исторически 
эта система уже существовала. К сожалению, 
в конце 30-х годов прошлого ей подрубили ей 
корни. Не случись этого, сегодня нам пришлось 
бы говорить не о создании новой системы, а о 
модернизации существующей, проверенной 
годами и сформированной на базе отрасле-
вых вузов. 

Инновационное развитие транспортного ма-
шиностроения должно быть подкреплено пере-
довыми научными исследованиями и разработ-
ками. В качестве первоочередных шагов необ-
ходимо восстановить разрушенные воспроиз-
водящие цепочки в приоритетных отраслях ма-
шиностроения: фундаментальные исследо-
вания — прикладные исследования — соз-
дание современных технологий — проекти-
рование и современное производство.

  Стартовая площадка для этого имеется — 
высокий научный потенциал вузов транспорта. 

  Отраслевые вузы сегодня — это:
  синтез фундаментальной подготовки с 

профессиональными знаниями; 
  авторитетные научные школы; 
  прочные связи с производством.

Именно вузы обладают базовым ресурсом 
научного и кадрового обеспечения развития 
транспортного машиностроения. 

Сегодня необходимо найти наиболее эффек-
тивную модель сотрудничества предприятий 
транспортного машиностроения и отраслевых 
вузов, направленную на кадровое обеспечение 
транспорта и транспортной промышленности.

Попытаемся предложить общий подход к ре-
шению проблемы в виде модели концепции 4-К 
оптимизации кадрового и научного обеспе-
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чения транспорта: квалификация, контин-
гент, корпоративность, карьера (рис. 1).

Реализация этой концепции позволит выве-
сти партнерство вузов и предприятий транс-
портной промышленности на новый уровень, 
обеспечивающий синергетический эффект 
от нашего взаимодействия. То есть общий по-
тенциал партнеров должен не складываться, а 
умножаться. 

Рассмотрим механизмы взаимодействия биз-
неса и вузов транспорта для каждой из четырех 
составляющих предлагаемой модели.

Если говорить о квалификации, то вузы 
(рис. 2) должны отвечать за:

  фундаментальную и профессиональную 
подготовку кадров;

  повышение качества образовательного 
процесса;

  внедрение инновационных образователь-
ных программ и технологий;

  использование в учебном процессе ре-
зультатов современных научных разработок.

В свою очередь наши основные работодатели 
должны обеспечить:

  производственную практику студентов на 
рабочих местах;

  участие руководителей и специалистов в 
составлении учебных планов и программ и об-
разовательном процессе;

  поддержку преподавателей, аспирантов, 
молодых ученых;

  преференции вузам при проведении НИ-
ОКР;

  участие в модернизации учебно-лабора-
торной базы вузов.

Для того чтобы транспорт был обеспечен не-
обходимым квалифицированным континген-
том (рис.3), вузам необходимо:

  эффективно выполнять целевой заказ 
предприятий;

  обеспечивать подготовку специалистов 
всех уровней в соответствии с потребностями 
отрасли;

  обеспечивать переподготовку и повышение 
квалификации руководителей и специалистов.

Предприятиям же необходимо находить воз-
можности для увеличения объемов целевой 
подготовки кадров, выдавать вузам средне-
срочный прогноз потребностей в специалистах, 
а также заказ на опережающую подготовку и 
переподготовку кадров.

Принцип корпоративности (рис. 4) обязыва-
ет вузы активнее вести профориентационную 
работу в регионах, формировать учебные про-
граммы с учетом корпоративных требований 
к молодым специалистам, активнее сотрудни-
чать с отраслевыми учебными заведениями.

В свою очередь бизнес должен активнее уча-
ствовать в рекламе отраслевого образования, 
максимально использовать потенциал систе-
мы транспортного образования при реализации 
корпоративной политики.

Важный аспект рассматриваемого вопроса—
мотивация работы на транспорте, профессио-
нальный и карьерный рост (рис.5). 

ВУЗЫ ПРЕДПРИЯТИЯ

Фундаментальная и профессиональная подготовка Производственная практика на рабочих местах

Повышение качества учебного процесса

Участие в разработке учебных планов и программ 
и образовательном процессе

Инновационные образовательные программы и технологии

Поддержка преподавателей, аспирантов, молодых ученых

Учебный процесс с учетом современных научных разработок

Преференции вузам при проведении НИОКР

Участие в модернизации учебноMлабораторной базы вузов

Рис. 2. Реализация концепции 4-К. Квалификация

Квалификация Корпоративность Карьера Контингент

КОНЦЕПЦИЯ 4КMОПТИМИЗАЦИИ КАДРОВОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ ТРАНСПОРТА 
И ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ

Рис. 1. Концепция 4К-оптимизации кадрового обеспечения транспорта и транспортного машиностроения
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Основы карьерного роста должны заклады-
ваться на студенческой скамье. Необходимо 
обеспечивать сопровождение и последователь-
ную реализацию кадровой траектории будуще-
го специалиста на этапах образовательного 
процесса, практического обучения, производ-
ственной деятельности.

С точки зрения перспектив карьерного ро-
ста, важное значение имеет выполнение и за-
щита дипломных проектов студентов по зака-
зам предприятий с последующим на них трудо-
устройством.

Необходимо также использовать потенциал 
вузов при подготовке научных кадров для пред-
приятий и НИИ транспорта и транспортной про-
мышленности.

Предложенная концепция приводит в единую 
систему направления взаимодействия бизнеса 
и вузов.

У вузов имеется значительный опыт работы 
с основным заказчиком — ОАО «РЖД». Этот 

опыт надо максимально использовать при вы-
страивании партнерских отношений вузов и 
предприятий железнодорожной промышленно-
сти. Речь идет (рис. 6) о системе СУРС (совме-
щение учебы с работой по специальности), си-
стеме МБА, электронных и дистанционных фор-
мах обучения и т.д.

Сегодня на базе ведущих вузов транспорта 
— в соответствии с политикой Правительства 
РФ и Минтранса России создаются научно-
образовательные центры (НОЦ).

Эти структуры смогут интегрировать деятель-
ность по приоритетным направлениям науки 
и критическим технологиям на транспорте и в 
транспортной промышленности.

 Базовая основа эффективной деятельно-
сти таких центров — это результаты фунда-
ментальных, прикладных исследований, а так-
же возможность реализации инновационных 
проектов, находящихся на стадиях опытно-
конструкторских работ или внедрения. 

ВУЗЫ ПРЕДПРИЯТИЯ

Выполнение целевого заказа предприятий Увеличение объемов целевой подготовки кадров

Подготовка специалистов всех уровней в соответствии 
с потребностями отрасли Среднесрочный прогноз потребностей  в специалистах и рабочих кадрах

Переподготовка и повышение квалификации руководителей 
и специалистов Заказ на опережающую подготовку и  переподготовку кадров

Рис. 3. Реализация концепции 4-К. Контингент

ВУЗЫ ПРЕДПРИЯТИЯ

Профориентационная работа в регионах в условиях 
демографического спада

Участие в рекламе деятельности вузов

Учебные программы с учетом корпоративных требований
Максимальное использование потенциала вузов при реализации

корпоративной политики

Активное участие в деятельности корпоративных образовательных
учреждений предприятий

Рис. 4. Реализация концепции 4-К. Корпоративность

Выполнение и защита дипломных проектов по заказам предприятий с последующим на них трудоустройством

Подготовка на базе вузов для НИИ и подразделений предприятий кадров высшей научной квалификации

ВУЗЫ ПРЕДПРИЯТИЯ

Реализация перспективной кадровой траектории молодого специалиста на этапах:
Образовательного процесса                                         Практического обучения                                      Производственной деятельности

Рис. 5. Реализация концепции 4-К. Карьера
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Названные инновационные центры также 
должны выводить на рынок новые конкурент-
ные продукты, осваивать элементы бизнеса.

Главная задача НОЦ — кадровое обеспе-
чение инновационного развития транспорта, 
транспортного строительства и машинострое-
ния.

Вновь возвратимся к историческому аспек-
ту рассматриваемого вопроса. Из приведен-
ных выше слов президента ОАО «РЖД» Влади-
мира Якунина явствует, что крупнейшая транс-
портная компания страны испытывает дефицит 
в квалифицированных конструкторах и техно-
логах. С подобной проблемой все чаще сталки-
ваются и предприятия железнодорожной про-
мышленности.

Основа этой проблемы в том, что всесторон-
няя профессиональная подготовка данных спе-
циалистов должна быть четко ориентирована 
на отрасль; инженерам и конструкторам обще-
го профиля сложно оптимально адаптироваться 
к требованиям предприятий транспортного ма-
шиностроения.

Особенно остро разрыв в этой сфере между 
уровнями компетенций выпускников вузов и за-
дачами, стоящими перед отраслью, стал ощу-
щаться в постиндустриальный период. 

Сегодня вузы и предприятия транспортной 
промышленности в равной степени заинтере-
сованы, чтобы высококвалифицированные кон-
структоры и технологи, обеспечивающие раз-
работку и внедрение прорывных инженерных 
технологических и конструкторских решений, 
выходили из стен отраслевых университетов и 
академий. Целесообразность подобного про-
цесса диктуют задачи, поставленные Президен-
том и Правительством России перед транспорт-
ным комплексом страны. 

В связи с этим следует признать актуальным 
восстановление — на основании решений фе-
дерального уровня — на базе ведущих научно-
образовательных центров Минтранса России 
подготовки инженеров-конструкторов и техно-
логов для транспортной промышленности, в 
том числе железнодорожной промышленности.

Необходимость подобной переориентации, а 
вернее восстановления исторической справед-

ливости и экономической целесообразности 
подтверждают слова Президента России Дми-
трия Медведева на совместном заседании Го-
сударственного совета и Комиссии по модер-
низации и технологическому развитию эконо-
мики России 31 августа сего года. Глава госу-
дарства призвал обратить особое внимание на 
рациональность расходования государствен-
ных средств при подготовке специалистов. Та-
кая подготовка должна вестись с учётом ре-
альных потребностей в условиях модер-
низации экономики. Для переориентации 
профессионально-технического образова-
ния на нужды перспективных производств 
необходимы регионально-отраслевые про-
гнозы потребности в кадровых ресурсах.

Научная база ведущих вузов позволяет им 
также стать центрами научного сопровождения 
развития транспортной промышленности.

Весьма актуальным является также вопрос об 
организации на базе вузов транспорта базовых 
центров переподготовки и повышения квали-
фикации руководителей и специалистов транс-
портной промышленности.

Проблемы кадрового и научного обеспечения 
железнодорожной промышленности обсужда-
лись 29 июня 2010 г. на Первой Международной 
научно-практической конференции «Железно-
дорожная промышленность: приоритеты, техно-
логии, перспективы», в рамках которой прошел 
Круглый стол «Развитие кадрового потенциала 
в промышленности».

Единая позиция предприятий и вузов нашла 
отражение в Резолюции конференции, в кото-
рую были включены предложения вузов по го-
сударственной поддержке образовательных 
программ высших учебных заведений, которые 
готовят кадры для предприятий отрасли; вос-
становлению на базе вузов транспорта подго-
товки инженеров-конструкторов и инженеров-
технологов для транспортной промышленно-
сти; формированию механизмов заинтересо-
ванного участия предприятий в модернизации 
учебно-лабораторной базы вузов; совершен-
ствованию процессов подготовки, переподго-
товки и повышения квалификации инженерных 
кадров в вузах. 

Широкое внедрение инновационных форм подготовки и переподготовки кадров (СУРС, МБА, электронное и дистанционное обучение и т.д.)

Использование потенциала научноMобразовательных центров вузов для воспроизводства специалистов и научных кадров

Научное сотрудничество вузов и предприятий для повышения качества образовательного процесса

Восстановление подготовки на базе вузов специалистов транспортного машиностроения

НАПРАВЛЕНИЯ ОПТИМИЗАЦИИ КАДРОВОГО И НАУЧНОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ ТРАНСПОРТА 
И ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ

Рис. 6. Направления оптимизации кадрового и научного обеспечения  транспорта и транспортного машиностроения
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ВЛИЯНИЕ ВЫБОРА ВЕЛИЧИНЫ 
НОРМЫ ДИСКОНТА НА УРОВЕНЬ
ЛИМИТНОЙ ЦЕНЫ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА
Н. Г. Иванова
к. э. н., заведующая лабораторией технико-экономических исследований и прогнозов ОАО «ВНИКТИ»
Е. К. Ставрова
к. т. н., ведущий научный сотрудник ОАО «ВНИКТИ»

27 апреля 2009 года в г. Екатеринбурге 
была принята Хартия о взаимодействии 

ОАО «РЖД», НП «ОПЖТ» и российских пред-
приятий транспортного машиностроения, про-
изводителей железнодорожной техники, узлов 
и компонентов. В настоящее время к Хартии 
присоединились более 80 предприятий и орга-
низаций.

Хартия содержит в себе основополагающие 
принципы ответственного ведения бизнеса в 
сфере транспортного машиностроения, кото-
рым компании намерены добровольно следо-
вать. Руководители российских предприятий — 
производителей узлов и компонентов для про-
изводства железнодорожной техники и нужд 
ОАО «РЖД», подписавшись под Хартией, бе-
рут на себя обязательства безусловно выпол-
нять соглашения и договора поставок, стабили-
зировать и снижать цены на производимую про-
дукцию без потери её качества. Хартия также 
подтверждает, что развитию транспортного ма-
шиностроения будет способствовать совершен-
ствование процесса ценообразования на выпу-
скаемую продукцию, в т.ч. до 2011 года будет 
осуществлен переход с ресурсного (затратного) 
метода формирования цены новых видов же-
лезнодорожной техники на метод определения 
цены исходя из стоимости ее жизненного цикла 
(СЖЦ), что соответствует общепринятому под-
ходу в мировой практике.

Переход на новый принцип формирования 
цен на машиностроительную продукцию необ-
ходим, прежде всего, для заинтересованности 
производителей в выпуске высококачествен-
ной продукции, а потребителей — в реализа-
ции заложенных в конструкцию технических па-
раметров. При этом необходимо понимать, что 
результаты расчетов СЖЦ должны быть одно-
значно интерпретированы, а поэтому проведе-
ны для условий, согласованных обеими сторо-
нами. Одним из показателей, который должен 
быть определен в качестве исходного, является 
норма дисконта.

В 2007 г. ОАО «РЖД» была утверждена Ме-
тодика определения стоимости жизненного 
цикла и лимитной цены подвижного состава и 
сложных технических систем железнодорож-
ного транспорта (общие положения) [1]. В со-
ответствии с Методикой в основу определения 
лимитной (предельно допустимой для потре-
бителя) цены нового подвижного состава по-

ложен расчет экономии стоимости жизненного 
цикла новой техники по сравнению с техникой-
аналогом. 

При проведении расчетов по определению сто-
имости жизненного цикла также как и расчетов 
эффективности инвестиций и инноваций, реко-
мендуется учитывать влияние изменения нарица-
тельной стоимости денег во времени, то есть что-
бы результаты и затраты, относящиеся к разным 
моментам времени были предварительно приве-
дены в сопоставимый вид. Между тем, разнов-
ременные затраты и результаты всегда нерав-
ноценны и поэтому непосредственно несопоста-
вимы. Неравноценность разновременных затрат 
и результатов обычно проявляется в том, что по-
лучение дохода сегодня предпочтительнее, чем 
получение его завтра, а расходы сегодня — ме-
нее предпочтительны, чем расходы завтра. Этот 
аспект фактора времени учитывается в расчетах 
путем дисконтирования денежных потоков.

В период планового хозяйства также реко-
мендовалось проводить учет фактора времени 
(дисконтирование) при определении экономи-
ческой эффективности новой техники [2,3], од-
нако это касалось, в основном только единовре-
менных (капитальных) затрат и не затрагивало 
текущие издержки, которые принимались неиз-
менными на каждом шаге расчетного периода 
(горизонта расчета).

Понятие временной стоимости денег приоб-
рело особую актуальность при переходе к ры-
ночной экономике и применении в практиче-
ской деятельности зарубежных методов ин-
вестиционного анализа и бизнес-планирования.

В настоящее время в России действуют в стату-
се официального документа «Методические ре-
комендации по оценке эффективности инвести-
ционных проектов», утвержденные Минэкономи-
ки РФ, Минфином РФ, Госкомитетом РФ по стро-
ительной, архитектурной и жилищной политике 
№ ВК 477 от 21.06.99г. (Вторая редакция) [4].

Процесс учета временной стоимости денег 
осуществляется путем введения в расчет ко-
эффициента дисконтирования, определяемого 
для постоянной нормы дисконта из выражения:

 

 
t
 = (1 + E)-t = 1 / (1 + Е)t (1)  

где t — шаг расчетного периода (t = 0,1,2,… Т);
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Т — горизонт расчета (продолжительность 
жизненного цикла); 

Е — норма дисконта (ставка дисконтирования).

При определении стоимости жизненного цик-
ла подвижного состава и сложных технических 
систем железнодорожного транспорта выбору 
нормы дисконта должно быть уделено особое 
внимание.

Норма дисконта определяет реальную сто-
имость денег в конкретный момент времени. 
Различия в стоимости денежной единицы в раз-
ные моменты времени обусловлены возможно-
стью их альтернативного использования, вели-
чиной процентных ставок по долгосрочным кре-
дитам, инфляционными изменениями в эконо-
мике в целом и на отдельные продукты и ресур-
сы, а также уровнем различных видов риска, 
присущих долгосрочным мероприятиям.

Установление величины ставки дисконтиро-
вания является не всегда простой задачей. В 
литературе предлагается несколько методов 
выбора нормы дисконта исходя из целей ин-
вестирования — существует т.н. «депозитная» 
трактовка дисконтирования, дисконтирование 
как форма отражения альтернативной доходно-
сти инвестиций (дискретный и непрерывный ме-
тоды), дисконтирование как способ учета конъ-
юнктуры на фьючерсном рынке и пр. Множе-
ственность подходов определения (установле-
ния) нормы дисконта связана с наличием раз-
личных участников инвестиционной деятель-
ности, различными их целями и, соответствен-
но, оценками ожидаемой доходности вложений. 
Норма дисконта в общем случае отражает скор-
ректированную с учетом инфляции минимально 
приемлемую для инвестора доходность вложен-
ного капитала при альтернативных и доступных 

на рынке безрисковых направлениях вложений. 
В современных условиях считается, что таких 
направлений инвестирования практически нет, 
поэтому норма дисконта обычно принимается 
постоянной во времени и определяется исходя 
из доходности доступных альтернативных вло-
жений с поправкой на риск и инфляцию. Зару-
бежный опыт и российская практика последних 
лет показывает, что имеется устойчивая тен-
денция к снижению риска и инфляции, а, следо-
вательно, и к снижению нормы дисконта.

Величина нормы дисконта в значитель-
ной степени определяется источниками инве-
стиционных средств — ценой капитала (Cost of 
Capital), характеризующей сумму средств, вы-
раженную в процентах, которую необходимо за-
платить за привлечение единицы капитала из 
разных видов источников. Стоимость источни-
ков капитала (инвестиций) определяется вели-
чиной выплачиваемых по акциям дивидендов, 
процентами за кредит и процентами, выплачи-
ваемыми по облигациям. При наличии несколь-
ких источников инвестирования в качестве нор-
мы дисконта выступает средневзвешенная 
цена капитала (WACC). 

По рекомендации [4] для расчета обществен-
ной эффективности инвестиций должна приме-
няться социальная (общественная) норма дис-
конта, устанавливаемая централизованно госу-
дарственными органами в соответствии с про-
гнозами экономического и социального разви-
тия страны.

Для определения коммерческой эффек-
тивности инвестиционного мероприятия при-
меняется коммерческая норма дисконта, рав-
ная приемлемой для инвесторов норме дохода 
на капитал. В качестве базового значения ком-
мерческой нормы дисконта обычно принима-
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Рис. 1. Зависимость уровня полезного эффекта и лимитной цены тепловоза 2ТЭ25А от величины нормы дисконта
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ется умеренно-пессимистическая ее величина 
без учета инфляции (т.е. реальная норма дис-
конта), риска и неопределенности.

В настоящее время в расчетах эффективно-
сти и стоимости жизненного цикла нового под-
вижного состава, его систем и агрегатов при-
нимается норма дисконта на уровне 10%. Это 
значение соответствует величине норматив-
ного коэффициента эффективности капиталь-
ных вложений при определении лимитных цен 
на промышленную продукцию еще со времен 
плановой экономики [5]. Экономический смысл, 
вкладываемый в понятия «нормативного коэф-
фициента эффективности капитальных вложе-
ний» и «норма дисконта», идентичен. Оба коэф-
фициента выражают минимальную ожидаемую 
эффективность долговременных вложений ка-
питала. При этом не всегда можно с уверенно-
стью ее определить, поскольку эффективность 
всех осуществляемых ОАО «РЖД» инвестиций 
может не совпадать с эффективностью вложе-
ний в конкретный тип подвижного состава. 

Выбор значения нормы дисконта для установ-
ления лимитной цены нового подвижного со-
става с учетом стоимости его жизненного цик-
ла важен потому, что предопределяет величину 
инвестиционных расходов компании на приоб-
ретение новой техники.

В качестве примера рассмотрим влия-
ние величины нормы дисконта на уровень по-
лезного эффекта и лимитной цены тепло-
воза 2ТЭ25А на основе ТЭО [6], выполненно-
го ОАО «ВНИКТИ».в соответствии с Методикой 
[1] на базе точных тяговых расчетов при срав-
нении с тепловозом 2ТЭ116У как наиболее про-
грессивным из существующих типов на участке 
Воркута- Сосногорск Северной ж.д. При норме 
дисконта 10% уровень лимитной цены составил 
164,1 млн.руб.

Расчеты показывают, что изменение нормы 
дисконта на 1% в сторону снижения для тепло-
воза 2ТЭ25А, увеличивает экономию СЖЦ на 
9,4%, полезный эффект — на 5,7%, лимитную 
цену — на 2,9%. Зависимость уровня лимит-
ной цены тепловоза 2ТЭ25А от величины нор-
мы дисконта показана на рис.1.

В абсолютном выражении уровень лимитной 
цены тепловоза 2ТЭ25А составит при норме 
дисконта:

–5% — 210,2 млн.руб.;
–10% — 164,1 млн.руб.;
–15% — 144,2 млн.руб.;
–20% — 133,4 млн.руб.;
–0% (без учета дисконтирования) — 373,5 млн.

руб.

Как видно из приведенных данных, разброс 
величин значителен: при изменении нормы дис-
конта с 5% до 10% уровень лимитной цены сни-
жается на 46,1 млн.руб. или на 21,9%; при уве-
личении нормы дисконта с 10% до 20% лимит-
ная цена уменьшается на 18,7%. 

 При этом, очевидно, что потребитель заинте-
ресован в снижении цены приобретения ново-

го подвижного состава, а производитель — в ее 
увеличении.

При определенных значениях нормы дисконта 
величина полезного эффекта оказалась выше 
лимитной цены. Это обусловлено тем, что при 
определении полезного эффекта (Эп) учитыва-
ются коэффициенты долговечности (КД) и про-
изводительности (Кп) и один из них , а именно 
Кд также увязан с нормой дисконта (Е). Полу-
ченная зависимость демонстрирует, насколько 
тщательно и осторожно нужно подходить к вы-
бору Е. Простая подстановка значений Е в фор-
мулу расчета полезного эффекта искажает эко-
номический смысл, поскольку существует опре-
деленное противоречие между оценкой влияния 
риска и инфляции при оценке эффективности 
инвестиционных проектов (указанные факто-
ры снижают эффект и значение нормы дискон-
та увеличивается на величину риска и/или ин-
фляции) и оценкой т.н. «затратных проектов», 
к которым относится и показатель «стоимость 
жизненного цикла», характеризующий все за-
траты потребителя новой техники (затраты при-
обретения и владения ) за срок ее службы. На-
личие неопределенности и риска, а также ин-
фляционные ожидания ведут к увеличению сто-
имости жизненного цикла, т.е. норма дисконта 
должна быть изменена в сторону уменьшения 
по сравнению с безрисковым значением. 

Выбор нормы дисконта окажет влияние и на 
показатели эффективности применения нового 
подвижного состава в эксплуатации, такие как 
чистый дисконтированный доход, индекс доход-
ности, срок окупаемости затрат. При этом не-
обходимо учитывать, что влияние фактора вре-
мени на показатели эффективности (прибыль-
ности) и стоимость жизненного цикла (затра-
ты) не однозначны в условиях неопределенно-
сти и риска. Повышение риска ведет к росту за-
трат в сфере использования техники и, соответ-
ственно, увеличению стоимости ее жизненно-
го цикла. Эффект же при этом снижается, соот-
ветственно снижается уровень лимитной цены. 
Так как учет риска и неопределенности часто 
осуществляется методом корректировки нор-
мы дисконта в сторону увеличения, необходи-
мо очень внимательно подходить к ее выбору.

Для осуществления перехода к новым прин-
ципам ценообразования в соответствии с Хар-
тией, наряду с другими первоочередными меро-
приятиями такими, как определение этапов пе-
рехода и перечня продукции, цены на которую 
ОАО «РЖД» совместно с изготовителями будет 
устанавливать исходя из СЖЦ, разработка ре-
гламента взаимодействия потребителей и из-
готовителей в процессе выполнения расчетов 
СЖЦ и лимитной цены, необходимо организа-
ционно решать вопросы информационного обе-
спечения расчетов СЖЦ (установления уров-
ня нормы дисконта, количественных и ценовых 
нормативов расчета, условий эксплуатации тех-
нических средств, и т.д.).

Безусловно, каждый инвестор должен опре-
делять самостоятельно величину нормы дис-
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конта, его устраивающую, поскольку она отра-
жает минимальную допустимую доходность ин-
вестиционных вложений фирмы. Необходимо, 
чтобы эта величина устанавливалась единой 
для аналогичных проектов, выбор ее был обо-
снован и понятен всем участникам инвестици-
онного процесса, тем более что определять ли-
митные цены на продукцию железнодорожного 
назначения теперь будут и ОАО «РЖД» и пред-
приятия, ее производящие, и другие участники 
рынка.

Централизованное установление единой для 
расчетов СЖЦ нормы дисконта позволит, кро-
ме того, осуществлять сравнительный анализ 
эффективности применения аналогичных си-
стем в эксплуатации и предопределит выбор 
наиболее эффективных вариантов осуществле-
ния перевозочного процесса с точки зрения ми-
нимума стоимости их жизненного цикла.
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СТАТИСТИКА

ОСНОВНЫЕ МАКРОЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПОКАЗАТЕЛИ

Показатель
2008 год 2009 год 2010 год

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

Индекс промышленного производства 
(к предыдущему периоду), %

Инфляция (ИПЦ), %

Инфляция (ИПЦ), %

Индекс промышленного производства (к предыдущему периоду), %
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%

Основные показатели железнодорожного транспорта

Показатель
2008 год 2009 год 2010 год

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

Погрузка , млн. т

Грузооборот, млрд. ткм

Статистические показатели, представленные 
в настоящем разделе, основаны на официаль-
ных данных федеральных органов исполни-
тельной власти, скорректированных по данным 
ОАО «РЖД» и производителей.

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ
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Производство электрооборудования,
электронного и оптического оборудования

Индекс цен производителей промышленных
товаров

Производство машин и оборудования

Металлургическое производство
и производство готовых металлических изделий

Обрабатывающие производства

70

80

90

100

110

140

120

130

2008 2009 2010

I кв II кв III кв IV квIII квIV кв I кв I квII кв III квII кв

Погрузка, млн т

0

100

200

300

400

600

500

2008 2009 2010

Грузооборот, млрд т·км 

I кв II кв III кв IV квIII квIV кв I кв I квII кв III квII кв

Индексы цен в промышленности

Показатель
2008 год 2009 год 2010 год

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

Индекс цен производителей 
промышленных товаров в т.ч.

Обрабатывающие производства в т.ч.

металлургическое производство 
и производство готовых 
металлических изделий

производство машин и 
оборудования

производство 
электрооборудования, 
электронного и оптического 
оборудования

производство транспортных 
средств и оборудования

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ
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ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЕ МАШИНОСТРОЕНИЕ

Производственные показатели

Виды продукции
III кв. 

2009 г.
III кв. 
2010 г.

III кв. 
2010 / 

III кв. 2009

9 мес. 
2009 г.

9 мес. 
2010 г.

9 мес. 
2010 / 
9 мес. 
2009 

Локомотивы, ед.

Тепловозы магистральные

Электровозы магистральные

Тепловозы маневровые и промышленные 
широкой колеи

Электровозы рудничные

Вагоны, ед.

Вагоны грузовые магистральные

Вагоны пассажирские магистральные

Вагоны электропоездов

Вагоны метрополитена

Вагоны трамвайные

Средние цены на энергоресурсы и продукты нефтепереработки (на конец периода)

Показатель
единица 

измерения

2008 год 2009 год 2010 год

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

Нефть добытая 
(включая газовый 
конденсат)

рублей 
за тонну

Уголь
рублей 

за тонну

Газ
рублей 

за тыс. м3

Бензин
рублей 

за тонну

Топливо дизельное
рублей 

за тонну

Бензин, руб./т

Топливо дизельное, руб./т

Нефть добытая (включая газовый конденсат) руб/т
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ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ
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Производство магистральных локомотивов в 2009 и 2010 годах, поквартально, ед.
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Локомотивы

Производство локомотивов в 2009 и 2010 годах, помесячно, ед.

Виды продукции
2009 год 2010 год

июл. авг. сен. III кв. июл. авг. сен. III кв.

Тепловозы магистральные

Электровозы магистральные

Тепловозы маневровые и 
промышленные широкой колеи

Электровозы рудничные

Производство локомотивов в 2009 и 2010 годах, поквартально, ед.

Виды продукции
2009 год 2010 год

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

Тепловозы магистральные

Электровозы магистральные

Тепловозы маневровые и промышленные 
широкой колеи

Электровозы рудничные

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ
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Производство локомотивов по предприятиям в 2009 и 2010 годах, ед.

Производители локомотивов

за III квартал за 9 месяцев

2009 г. 2010 г.
Рост 2010 г. 
к 2009 г., %

2009 г. 2010 г.
Рост 2010 г. 
к 2009 г., %

Электровозы магистральные (ед.)

Новочеркасский 
электровозостроительный завод

Коломенский завод

Уральский завод железнодорожного 
машиностроения

Всего

Электровозы рудничные (ед.)

Ясногорский машиностроительный 
завод

Прочие

Всего

Всего электровозов

Тепловозы магистральные (ед.)

Коломенский завод

Брянский машиностроительный завод

Всего

Тепловозы маневровые и промышленные широкой колеи (ед.)

Брянский машиностроительный завод

Муромтепловоз

Людиновотепловоз

Всего

Всего тепловозов

Всего локомотивов

Структура рынка магистральных электровозов в III кв. 2009 и 2010 годов

12%

1
2%

Новочеркасский электровозостроительный завод

Уральский завод железнодорожного машиностроения

Коломенский завод

III кв. 2010 г.

6
1
%

III кв. 2009 г.

24
%

15
%

76%

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ
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Вагоны

Производство вагонов в III кв. 2009 и III кв. 2010 годов помесячно, ед.

Виды продукции
2009 год 2010 год

июл. авг. сен. III кв. июл. авг. сен. III кв.

Вагоны грузовые магистральные

Вагоны пассажирские 
магистральные

Вагоны электропоездов

Вагоны метрополитена

Вагоны трамвайные

Производство вагонов в 2009—2010 годах поквартально, ед.

Виды продукции
2009 год 2010 год

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

Вагоны грузовые магистральные

Вагоны пассажирские магистральные

Вагоны электропоездов

Вагоны метрополитена

Вагоны трамвайные

Структура рынка магистральных тепловозов в III кв. 2009 и 2010 годов

Коломенский завод

Брянский машиностроительный завод

III кв. 2010 г.III кв. 2009 г. 4
5

%5
5

%

100%

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ
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Производство пассажирских вагонов в 2009—2010 годах, поквартально, ед.
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Производство грузовых вагонов в 2009—2010 годах, помесячно, ед.
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Производство грузовых вагонов в 2009—2010 годах, поквартально, ед.
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ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ
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Производство вагонов электропоездов в 2009 и 2010 годах, поквартально, ед.
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Производство вагонов по предприятиям в 2009 и 2010 годах, ед.

Производители вагонов

за III квартал за 9 месяцев

2009 г. 2010 г.
Рост 2010 г. 
к 2009 г., %

2009 г. 2010 г.
Рост 2010 г. 
к 2009 г., %

Вагоны грузовые

Уралвагонзавод

Алтайвагон (включая Кемеровский филиал)

Армавирский завод тяжелого машиностроения

Брянский машиностроительный завод

Рославский вагоноремонтный завод

Рузаевский завод химического машиностроения

Трансмаш (г. Энгельс)

Промтрактор-Вагон

Прочие

Всего грузовых вагонов

Вагоны пассажирские локомотивной тяги

Тверской вагоностроительный завод

Вагонмаш

Всего

Вагоны электропоездов

Демиховский машиностроительный завод

Торжокский вагоностроительный завод

Всего

Всего пассажирских вагонов (включая 
вагоны электропоездов)

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ
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Структура рынка грузовых вагонов в III кв. 2009 и 2010 годов

Алтайвагон (включая Кемеровский филиал)

Уралвагонзавод Промтрактор-Вагон

Брянский машиностроительный завод

Армавирский завод тяжёлого машиностроения

Трансмаш (г. Энгельс)

Рославльский вагоноремонтный завод

Прочие

Рузаевский завод химического машиностроения

III кв. 2010 г.III кв. 2009 г.

37%

23%

6%

3
%

8%

1
7
%

2
4

%

8%

31%

3%

23%3%

7%

Структура рынка пассажирских вагонов в III кв. 2009 и 2010 годов

98%

Тверской вагоностроительный завод

Вагонмаш

III кв. 2010 г.

99%

III кв. 2009 г.
ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ
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Экономические показатели

Отгружено товаров собственного производства предприятиями транспортного машиностроения, выполнено работ и услуг 

собственными силами (без НДС и акцизов), млн. рублей

Тип производства

за III квартал 9 месяцев

2009 г. 2010 г.
2010 г. к 

2009 г., %
2009 г. 2010 г.

2010 г. к 
2009 г., %

35.20. Производство железнодорожного 
подвижного состава:

35.20.1. железнодорожных локомотивов

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

35.20.3. прочего подвижного состава:

35.20.31.  транспортных средств 
для ремонта и технического  
обслуживания путей

35.20.32. несамоходных 
пассажирских  вагонов, кроме 
вагонов, предназначенных 
для ремонта и технического  
обслуживания путей

35.20.33.  несамоходных  вагонов для 
перевозки грузов

35.20.4. частей подвижного состава; 
путевого оборудования и устройств для 
путей, оборудования для управления 
движением

35.20.9. Предоставление услуг по 
ремонту, техническому обслуживанию 
подвижного состава

ДОСТУПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ
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ВТОРОЙ ЭТАЖ ЭФФЕКТИВНОСТИ

До недавнего времени одноэтажные пасса-
жирские вагоны вполне устраивали россий-

ских железнодорожников. Но время идёт, МПС 
России реформировалось в ОАО «РЖД», из его 
состава выделен филиал Федеральная пасса-
жирская дирекция, которая недавно преобразо-
вана в ОАО «Федеральная пассажирская ком-
пания». И эти реформы, направленные на по-
вышение экономической эффективности пас-
сажирского комплекса, создали предпосылки 
для того, чтобы российские железнодорожники 
также задумались над повышением экономиче-
ской эффективности пассажирских перевозок в 
дальнем сообщении.

Двухэтажные, или двухярусные, или, в до-
словном переводе, двухпалубные пассажир-
ские вагоны получили широкое распростране-
ние за рубежом. Европейские железные дороги 
«стефенсоновской» колеи 1435 мм имеют весь-
ма ограниченный габарит — высота подвижно-
го состава должна быть не более 4,2 м от уров-
ня головок рельсов. Такой «зажатый» габарит 
заставил европейских проектировщиков искать 
нестандартные решения для увеличения пасса-
жировместимости вагонов.

Идея двухэтажного вагона сформулирована 
из трёх постулатов:

1. Перевозка в одном вагоне почти вдвое боль-
шего количества пассажиров позволит снизить 
затраты на тягу, а также обслуживание и экипи-
ровку вагонов.

2. Формирование поездов из двухэтажных ва-
гонов позволит уменьшить количество поездов 
на загруженных участках, например, таких как, 
Туапсе—Адлер; на этом участке движение сме-
шанное, т. е. нужно обеспечить пропуск не толь-
ко пассажирских поездов дальнего следования, 
но и грузовых поездов, число которых с началом 
строительства объектов для Олимпиады — 2014 
в г. Сочи возрастает изо дня в день, т. к. Туап-
се — ближайший порт, в который удобно достав-
лять строительные материалы морским путём. 

3. Парки отстоя пассажирских вагонов распо-
ложены в центральной части крупных городов, 
а площади, ими занимаемые, ограничены; при-
менение двухэтажных вагонов позволит снизить 
остроту этой проблемы.

Впрочем, пока эти постулаты не были сфор-
мулированы, в околожелезнодорожной, в том 
числе научной, среде шли постоянные дискус-
сии о целесообразности и праве на существо-
вание идеи двухэтажных вагонов. А, как извест-
но, если собираются двое учёных, то у них обя-
зательно будет три мнения по одному и тому же 
вопросу. Положить конец этим дискуссиям смог 
в 2007-м году только человек практики, не по-
наслышке знающий механизм работы пасса-
жирского комплекса — Валерий Шатаев, ра-
ботавший в то время генеральным директором 
Федеральной пассажирской дирекции.

Такой инновационный для России продукт, 
как двухэтажный вагон, мог появиться на свет 
только при тесном взаимодействии с железно-
дорожниками. Основные требования к вагону 
были следующие:

  Поскольку расстояния в России большие, 
а участковые скорости не очень высоки, пасса-

В.Ю. Миронов
заместитель главного конструктора ЗАО «Трансмашхолдинг»
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жиры проводят в пути много времени. Поэтому 
вагон должен быть спальным. 

  Вагон должен позиционироваться на ниж-
ней границе сегмента пассажирских перевозок, 
который не регулируется государством. Т. е. ва-
гон должен быть купейным, с четырёхместными 
купе; вагон должен иметь достаточный уровень 
комфорта, но без излишеств. В то же время, по-
скольку включать в поезда с двухэтажными ва-
гонами обычные одноэтажные вагоны, скорее 
всего, не будет возможности, небольшое коли-
чество вагонов должно иметь более высокий 
уровень комфорта — т. е. в этих вагонах купе 
должны быть двухместными («СВ»).

  В вагонах должны быть применены все до-
ступные на сегодняшний день системы, позво-
ляющие снизить стоимость жизненного цикла 
— централизованное энергоснабжение, совре-
менные тележки и тормоза. И, конечно, все си-
стемы, применение которых обязательно по за-
кону — система кондиционирования воздуха, 
экологически чистые туалеты и другие.

  И самое главное — пассажировместимость 
вагонов должна быть максимальной, при доста-
точном уровне комфорта для пассажиров, сопо-
ставимом с одноэтажными вагонами.

Начиная с середины 2007 года флагман 
российского вагоностроения ОАО «Твер-
ской вагоностроительный завод», входящий в 
ЗАО «Трансмашхолдинг», проводил предпро-
ектные исследования в области двухэтажных 
пассажирских вагонов. Накопленный опыт в 
проектировании и постановке на производство 
одноэтажных вагонов нового поколения позво-
лил создать все предпосылки для успешной ре-
ализации проекта отечественного двухэтажно-
го вагона. Следует отметить, что большинство 
двухэтажных вагонов, обращающихся в Европе 
— это вагоны с креслами для сидения, что свя-
зано с короткими расстояниями и небольшим 
временем в пути на европейских пассажирских 
маршрутах. И только небольшое количество 
«даблдекеров» в Германии и Финляндии обору-
дованы спальными местами. Но проведённые 
маркетинговые исследования ситуации в Рос-
сии показали, что для российских железных до-
рог требуется в первую очередь спальный двух-
этажный вагон.

К концу 2007 года на Тверском вагонострои-
тельном заводе была разработана первая кон-
цепция двухэтажного вагона, по которой был 
построен полномасштабный макет фрагмен-
та вагона. Тогда и проектировщикам, и же-
лезнодорожникам стало ясно, что двухэтаж-
ные вагоны имеют право на существование. И 
в мае 2008 года отдел главного конструктора 
ОАО «ТВЗ» приступил к проектированию двух-
этажного купейного спального вагона модели 
61-4465. Первый прототип такого вагона был 
построен 29 декабря 2008 года, т. е. менее, 
чем через восемь месяцев с момента начала 
проектных работ.

В апреле 2008 года Тверской вагонострои-
тельный завод посетили Президент ОАО РЖД» 

Владимир Якунин и Премьер-министр Прави-
тельства Российской Федерации Владимир Пу-
тин, которые дали высокую оценку инноваци-
онной разработке тверичей. А в сентябре 2009 
года вагон был представлен широкой публике 
на II Международном железнодорожном салоне 
«Экспо-1520».

Но главным предназначением прототипа ста-
ла, конечно, не выставочная деятельность. В 
течение 2009 года вагон проходил испытания 
по расширенной программе на базе Тверско-
го института вагоностроения. Были проведе-
ны поколёсное взвешивание вагона, статиче-
ские испытания прочности кузова, теплотехни-
ческие, санитарно-гигиенические, электротех-
нические испытания, а так же испытания на со-
ударение («крэш-тест»). На доработанном ма-
кете вагона, построенном в 2007 году, проведе-
ны огневые натурные испытания пожарной без-
опасности вагона. По результатам испытаний в 
конструкторскую документацию внесены изме-
нения, которые направлены на совершенство-
вание технических и потребительских параме-
тров вагона.

В 2010 году проект внедрения на сеть желез-
ных дорог России перешёл в фазу конкретной 
реализации. Федеральная пассажирская ком-
пания определила, что первым маршрутом по-
ездов из двухэтажных вагонов станет направ-
ление Москва — Адлер. Запланировано, что 
на первом этапе будет выпущена установочная 
партия из 50 вагонов, из которых будет сфор-
мировано 3 состава. В каждом составе будет 
15 вагонов, из которых 12 — купейные с 4-х 
местными купе, 1 купейный вагон с двухмест-
ными купе («СВ»), 1 штабной вагон с аппара-
турой связи и управления системами поезда, а 
так же специальным оборудованием для проез-
да инвалидов, и 1 двухэтажный вагон-ресторан. 
Пять вагонов разных типов будут находиться в 
резерве на подмену при проведении планового 
технического обслуживания.

Планируется, что стоимость проезда в двух-
этажных купейных вагонах будет ниже, чем в 
сопоставимых одноэтажных, и лишь немного 
выше, чем в плацкартных одноэтажных ваго-
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нах; поэтому предполагается, что пассажиры, 
выбирающие плацкартные вагоны из-за невы-
сокой стоимости проезда, смогут «пересесть» в 
купейные двухэтажные вагоны. 

В дальнейшем планируется внедрение на 
сеть поездов из двухэтажных вагонах на марш-
рутах с высоким пассажиропотоком, таких как 
Москва—Казань, Москва—Минеральные Воды, 
Москва—Воронеж, Москва—Новороссийск и 
других.

Учитывая, что Федеральная пассажирская 
компания испытывает острое конкурентное 
давление со стороны автобусных и авиацион-
ных перевозок, поезда из двухэтажных ваго-
нов должны значительно повысить экономиче-
скую эффективность перевозок пассажиров. 
Технико-экономическим обоснованием проекта 
подтверждено, что несмотря на более высокую 
стоимость приобретения, применение двухэ-
тажных вагонов на некоторых направлениях по-
зволит поднять экономическую эффективность 
перевозок в 2,5…3 раза по сравнению с одноэ-
тажными вагонами.

Остановимся подробнее на технических осо-
бенностях конструкции двухэтажных вагонов. 

Как и все вагоны постройки ТВЗ, двухэтаж-
ные вагоны спроектированы для эксплуатации 
со скоростями до 160 км/час. Такая скорость 
обеспечивается хорошо зарекомендовавшими 
себя в эксплуатации безлюлечными тележка-
ми модели 68-4095 с дисковыми тормозами и 
системой противоюзной защиты. Дополнитель-
но тележки оборудованы стабилизатором по-
перечной устойчивости, который служит для 
снижения непогашенных ускорений (качки) на 
верхнем уровне.

Двухэтажные вагоны спроектированы для 
эксплуатации в составе поездов постоянного 
формирования. Это означает, на протяжении 
всего маршрута поезд будет следовать в одной 
составности, а изменение схемы поезда воз-
можно только в пункте формирования и оборо-
та. В вагонах применены беззазорные сцепные 
устройства и герметизированные межвагон-
ные переходы, которые позволяют снизить уро-
вень шума и вибраций. На головном и хвосто-
вом вагонах устанавливаются стандартные ав-
тосцепки СА-3 для сцепления с локомотивом. В 
вагонах применено централизованное энергос-
набжение через высоковольтный статический 
преобразователь, устанавливаемый в подкры-
шевом пространстве над рабочим тамбуром. 
В связи с этим вагоны могут использоваться 
только на электрифицированных участках же-
лезных дорог совместно с электровозами по-
стоянного или переменного тока, обеспечива-
ющими подачу высокого напряжения на пасса-
жирский поезд. От электровоза обеспечивается 
и отопление вагона воздушными высоковольт-
ными нагревателями, расположенными на вы-
ходе климатической установки.

Кузов вагона с гладкими боковыми стенами 
изготовлен из коррозионно-стойкой (нержаве-
ющей) стали. Рама кузова сложной простран-

ственной формы выполнена из высокопрочной 
легированной стали. Пониженный в зоне меж-
ду тележками уровень пола нижнего этажа по-
зволяет вагону вписаться в габарит, принятый 
на железных дорогах России, без ограничений 
ходить под контактной сетью, проходить мосты, 
тоннели и другие искусственные сооружения.

Собственно двухэтажной является только 
средняя часть вагона, расположенная между 
тележками. А концевые части вагона по вну-
тренней планировке мало отличаются от новей-
ших одноэтажных вагонов, выпускаемых ТВЗ. 
Уровень пола концевых частей расположен на 
уровне высокой платформы. В рабочем кон-
це вагона расположен рабочий тамбур, обо-
рудованный прислонно-сдвижными входными 
и раздвижными проходными автоматически-
ми дверьми, такими же, как в одноэтажных ва-
гонах. В рабочем конце расположено служеб-
ное отделение, в котором размещены ставшие 
уже привычными для проводника микропроцес-
сорный пульт управления оборудованием ваго-
на, установка пожарной сигнализации, микро-
волновая печь, холодильник, мойка, электриче-
ский чайник, а также кулер для приготовления 
холодной и горячей воды со стандартными бу-
тылями. Поскольку котельного отделения и ти-
тана в вагоне нет, пассажиры будут обеспечи-
ваться чаем и кофе с применением чайника и 
кулера. Рядом со служебным отделением рас-
полагается купе отдыха проводников, оборудо-
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ванное, так же, как и в одноэтажных вагонах, 
одним спальным местом и шкафами для хране-
ния постельных принадлежностей. На маршру-
тах где время в пути следования не превыша-
ет 12 часов, вагон будет обслуживаться одним 
проводником, а на более длительных — двумя 
проводниками, работающими и отдыхающими 
посменно.

В противоположном нерабочем конце вагона 
расположены три туалетных помещения. По со-
ставу оборудования туалеты не отличаются от 
туалетов одноэтажных вагонов. Рядом с туалет-
ными помещениями расположен технический 
отсек, в котором размещён вертикальный бак-
сборник вакуумного экологически чистого туа-
летного комплекса; в подкрышевом простран-

стве расположены баки для воды. Ёмкость во-
дяных баков и бака-сборника туалета достаточ-
на для следования вагона без экипировки в те-
чение 48 часов.

В связи с тем, что вагоны оборудованы гер-
метизированными межвагонными перехода-
ми, второй, нерабочий тамбур в двухэтажных 
купейных вагонах не предусмотрен. Нерабо-
чий тамбур с широкой входной дверью и ги-
дравлическим подъёмником оборудуется толь-
ко в штабном вагоне, в котором предусмотрено 
специальное купе для проезда инвалида — ко-
лясочника и туалет, доступный для инвалида. 
Эти помещения так же расположены на сред-
нем (промежуточном) уровне в нерабочем кон-
це вагона.

Двухэтажной является пассажирская часть 
вагона. В обоих концах вагона оборудованы по 
две лестницы — вниз, на первый этаж и вверх 
на второй ярус. И на первом, и на втором этаже 
расположены по 8 пассажирских купе; для обе-
спечения нормальной развесовки пассажир-
ские купе первого и второго ярусов располо-
жены по разным бортам вагона. Оборудование 
каждого пассажирского купе практически не от-
личается от оборудования купе одноэтажного 
вагона — в каждом четырёхместном купе рас-
положены по две нижних и две верхних спаль-
ных полки, столик, люминесцентные и светоди-
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одные светильники общего и индивидуально-
го пользования, сдвижная дверь с зеркалом и 
электронным замком, и другие привычные для 
пассажиров элементы. Отличие от купе одно-
этажного вагона заключается в более низком 
уровне потолка, а так же в отсутствии багаж-
ной ниши над дверью купе. Для размещения ба-
гажа используется всё пространство под ниж-
ними спальными полками; для увеличения вме-
стимости этих отсеков рундуки в купе не уста-
навливаются. Купе на первом и на втором яру-
се вагона одинаковые и не отличаются друг от 
друга уровнем оснащения, внутренней отделки 
и элементами комфорта.

В вагоне «СВ» в каждом пассажирском купе 
установлены по два нижних спальных дивана, 
трансформируемых в дневное и ночное поло-
жение. В каждом купе устанавливаются по два 
жидкокристаллических телевизора для про-
смотра видеопрограмм; звук видеопрограмм 
транслируется через наушники. Дополнитель-
ный элемент комфорта в вагоне такого типа — 
душевая кабина, расположенная в последнем 
купе нижнего яруса. Такая же душевая кабина 
для поездной бригады оборудована и в штаб-
ном вагоне.

Пассажировместимость двухэтажных купей-
ных спальных вагонов в вагоне с четырёхмест-
ными купе составляет 64 чел., в вагоне с двух-
местными купе («СВ») — 30 чел. а в штабном 
вагоне — 50 чел., причём в штабном вагоне 2 
места специально оборудованы для проезда 

инвалида и сопровождающего лица. Эти пока-
затели на 80% превышают показатели одноэ-
тажных вагонов аналогичных классов.

Для обеспечения микроклимата в вагоне 
установлены две установки вентиляции, кон-
диционирования и отопления воздуха. В отли-
чие от одноэтажных вагонов, система отопле-
ния — воздушная, с использованием высоко-
вольтных калориферов, установленных на вы-
ходе вентиляционных установок. Две климати-
ческие установки позволяют обеспечить ми-
кроклимат во всех помещениях вагона при экс-
плуатации в условиях температур окружающе-
го воздуха от минус 45 °С до плюс 45 °С, а так-
же дублирование на случай отказа одной из 
установок. В каналах рециркуляции устанав-
ливаются обеззараживатели воздуха с ультра-
фиолетовыми лампами.

Из новшеств следует отметить также аэро-
зольную систему пожаротушения, применён-
ную в российском пассажирском вагонострое-
нии впервые.

Поскольку пассажиров в двухэтажном ваго-
не больше, чем в обычном, работы проводни-
ку прибавится. Поэтому тверские конструкторы 
позаботились о том, чтобы максимально осво-
бодить проводника от забот, связанных с кон-
тролем и управлением вагонным оборудовани-
ем. Система контроля, диагностики и управле-
ния (СКДУ) передаёт все параметры работы си-
стем всех вагонов поезда на терминал штабно-
го вагона. С помощью этого терминала началь-
ник поезда или поездной электромеханик мо-
жет не только контролировать функционирова-
ние оборудования всех вагонов, но и брать на 
себя управление и задавать параметры рабо-
ты систем любого вагона или всех вагонов по-
езда. Обмен информацией и передача команд 
между вагонами поезда осуществляется по 
беспроводной связи, что удобно при формиро-
вании поезда — нет необходимости соединять 
дополнительные провода, а при сцеплении ва-
гоны автоматически подключаются к поездной 
локальной сети и устанавливают связь со штаб-
ным вагоном.

И ещё несколько технических характеристик.
Очень важным параметром в двухэтажном 

вагоностроении является масса тары вагона. 
За счёт применения ряда инновационных тех-
нических решений и новых материалов, твер-
ским вагоностроителям удалось удержать мас-
су тары вагона с экипировкой в пределах не бо-
лее 65 тонн (нетто). Это означает, что нагруз-
ка на ось тележки не превысит 18 тонн с пол-
ной коммерческой нагрузкой вагона (брутто), 
что позволяет снизить затраты на содержание 
и ремонт пути.

Длина вагона по осям сцепления — 26,2 м, 
что на 0,7 м больше, чем длина одноэтажных 
вагонов. Так же увеличено и расстояние между 
шкворнями тележек — база двухэтажного ва-
гона 19 м против 17 м у одноэтажных. Это свя-
зано с необходимостью максимально увеличить 
длину двухэтажной зоны вагона, которая распо-
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ложена между тележками. Однако расстояние 
между опорными местами для домкратов со-
хранено таким же, как и у одноэтажных ваго-
нов — 17 м., что позволит не перестраивать по-
зиции для подъёмки в вагонных депо и пунктах 
технического обслуживания.

Ширина вагона 3,15 м практически не отлича-
ется от ширины одноэтажных вагонов (3,1 м). 
Самое существенное отличие в габаритных 
размерах — это высота вагона 5,3 м против 
4,6 м у одноэтажных вагонов. При проекти-
ровании вагона применён габарит Тпр, ранее 
использовавшийся только для грузовых ваго-
нов. Этот габарит является вездеходным по 
всем магистральным железным дорогам Рос-
сии; однако, в некоторых пассажирских депо 
проёмы въездных ворот могут быть ниже 
этого габарита, и потребуется их доработка. 
Кстати, с подобной проблемой столкнулись и 
на Тверском вагоностроительном заводе, ког-
да для окраски прототипа двухэтажного ваго-
на пришлось дорабатывать ворота окрасочно-
сушильной камеры.

Отдельно необходимо остановиться на кон-
структивных особенностях двухэтажного 
вагона-ресторана. Высокая планка уровня сер-
виса, которую держат российские железнодо-
рожники в поездах дальнего следования, под-
разумевает обязательное наличие в поезде 
вагона-ресторана. Будет такой вагон и в двухэ-
тажных поездах. 

В концевых (одноэтажных) частях вагона-
ресторана расположены в рабочем конце — 

тамбур и служебное отделение с пультом управ-
ления и двумя спальными полками для отдыха 
сотрудников ресторана, в нерабочем конце — 
туалет для сотрудников ресторана и умываль-
ник для посетителей.

На нижнем ярусе вагона-ресторана распо-
лагаются все производственные помещения 
— кладовые продуктов с холодильными и мо-
розильными камерами, кухня с электрически-
ми плитами, пароконвектоматами, СВЧ-печами 
и другим кухонным оборудованием, сервиро-
вочное отделение и посудомоечное отделение. 
Производственные помещения отделены от ко-
ридора перегородкой, которая исключает до-
ступ в эту зону посторонних лиц. Также на ниж-
нем уровне вагона располагается бар с барной 
стойкой и барными столиками, рассчитанны-
ми на 6 посетителей, которые пришли в вагон-
ресторан на короткое время — выпить кофе, 
для приготовления которого в баре имеется 
кофе-машина, или охлаждённых напитков, для 
хранения которых предусмотрена специальная 
витрина.

Поскольку уровень пола нижнего яруса двух-
этажного вагона-ресторана расположен ниже 
уровня высокой платформы, для загрузки про-
дуктов с обоих бортов вагона в кладовой и в ко-
ридоре напротив кладовой предусмотрены спе-
циальные загрузочные люки, нижняя кромка 
которых соответствует уровню высокой плат-
формы.

На втором этаже двухэтажного вагона-
ресторана располагается зал, рассчитанный на 
44–48 посадочных мест. Зал оборудован систе-
мами видео- и аудиотрансляции; около каждо-
го столика имеется кнопка вызова официанта. 

Двухэтажный вагон-ресторан оборудован та-
кими же лестницами, как и двухэтажный пас-
сажирский вагон. Но носить горячие блюда из 
кухни первого этажа в обеденный зал второ-
го этажа официанты по лестницам не будут — 
это неудобно и опасно. Для транспортировки 
блюд и напитков с первого на второй ярус ва-
гона предусмотрен специальный двухшахтный 
лифт-подъёмник. Приготовленные блюда уста-
навливаются в сервировочной на этот лифт, от-
правляются на второй этаж, где их принимает 
официант, и относит к столику посетителя. Об-
ратно по второй шахте этого же лифта отправ-
ляется грязная посуда.

Таким образом, инновационная политика 
ЗАО «Трансмашхолдинг» создала все пред-
посылки для появления на сети российских 
железных дорог новых высокоэффективных 
транспортных средств — двухэтажных пасса-
жирских вагонов, разработка и освоение произ-
водство которых выполняется отечественным 
производителем — ОАО «Тверской вагоностро-
ительный завод». Разработчики двухэтажных 
вагонов надеются, что такие вагоны станут но-
вым качественным этапом развития как отече-
ственного транспортного машиностроения, так 
и пассажирского железнодорожного транспор-
та России. 
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В данной статье представлен обзор системы контроля и обеспечения каче-
ства компании Альстом Транспорт (Альстом), а также приведены примеры 
инструментов менеджмента качества, используемых на предприятиях Аль-
стом. Также рассматриваются текущие задачи в области качества, с которы-
ми сталкивается Трансмашхолдинг (ТМХ). Освещается стратегия ТМХ в об-
ласти качества, применение методик компании Альстом по обеспечению ка-
чества при осуществлении стратегии ТМХ в области качества.
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Альстом Транспорт — это одно из трех на-
правлений коммерческой деятельности 

Группы Альстом. Альстом Транспорт занимает 
первое место в мире по производству высоко-
скоростных поездов, и второе по производству 
и продаже монорельсового городского транс-
порта и трамваев, электропоездов, техническо-
го обслуживания, и систем оповещения. 

Компания Альстом зарекомендовала себя как 
компания мирового уровня, благодаря стабиль-
ному, органичному и плодотворному росту как 
на существуещем, так и на новых рынках, за 
счет целенаправленных приобретений и через 
создание новых объединений с другими пред-
ставителями отрасли. 

АЛЬСТОМ ТРАНСПОРТ

Одним из примеров такого сотрудничества 
стало подписание в марте 2009 года соглаше-
ния о стратегическом партнерстве между ком-
панией Альстом и российским производителем 
железнодорожного транспорта Трансмашхол-

динг. В соответствии с его положениями компа-
ния Альстом начинает предоставлять поддерж-
ку при модернизации производственных пло-
щадок ТМХ и разработке подвижного состава 
нового поколения. 

АЛЬСТОМ - ТМХ
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Принципы менеджмента компании Альстом - 
это набор общепринятых ценностей, поддержи-
ваемых всей Группой Альстом, а именно «Ко-

манда, Доверие, Действие», которые составля-
ют основу данной модели управления.

ПРИЦИПЫ УПРАВЛЕНИЯ КОМПАНИИ АЛЬСТОМ

Политика компании Альстом в области каче-
ства и безопасности построена на:

  Систематическом подходе по схеме «Пла-
нирование — Реализация — Контроль — Кор-
ректировка» (PDCA) в целях ежедневного обе-
спечения обозначенной стратегии.

  Оперирование достоверными сведениями 
в целях вынесения обоснованных решений и 
поддержания качества исполнения.

  Проведения изменений посредством по-
стоянного улучшения и прорывов для достиже-
ния успеха в бизнесе и удовлетворения потреб-
ностей клиентов.

С точки зрения менеджмента качества, си-
стема управления соответствует требованиям 
стандартов ISO 9001 и IRIS (международный 
стандарт железнодорожной промышленности). 
В компетенцию Альстом входит определение 
того, как соответствие этим стандартам повы-
шают эффективность бизнеса и обеспечивают 
удовлетворение потребностей клиентов в тече-
ние всего срока службы продукции. 

Система менеджмента качества была разра-
ботана с учетом специфических потребностей 
и ограничений производственного процесса че-
рез обеспечение внедрения принципов управ-
ления компании Альстом, и эффективного ис-
полнения на уровне производственной площад-
ки с целью предоставления продукции и услуг 
наивысшего качества. 

С точки зрения обеспечения безопасности на 
железнодорожном транспорте, система управ-

ления позволяет предоставить заказчикам же-
лезнодорожную продукцию, услуги и системы, 
отвечающие высочайшим стандартам безопас-
ности и соответствующие государственным нор-
мам безопасности и договорным требованиям. 

В первую очередь благодаря качеству ком-
пания Альстом может гарантировать безопас-
ность и надежность своего оборудования и 
услуг. Качество, безопасность и надежность – 
взаимозависимые факторы. 

Совокупность принципов 
качества и безопасности

Совокупность принципов системы контро-
ля качества и безопасности находится в веде-
нии единого органа: Правления по контролю ка-
чества и безопасности. Внедрение стратегии 
в сфере качества и безопасности обеспечива-
ет Подразделением по качеству, безопасности, 
надежности и гарантии (QSRWD). 

Управление качеством направлено на дости-
жение наивысшего уровня развития коммерче-
ской деятельности и удовлетворения потребно-
стей клиента. 

Это достигается благодаря предоставлению 
безопасных и надежных продукции и услуг, со-
ответствующих требованиям качества, а также 
организации системы контроля качества.

КАЧЕСТВО И БЕЗОПАСНОСТЬ 

Качество производственного процесса на 
ежедневной основе обеспечивается посред-
ством внедрения передовых методов работы на 
различных уровнях организации: управление 
качеством на уровне платформы/подсистемы, 
управление качеством на уровне проекта (ме-
неджеры проекта по качеству), на уровне непо-

средственно производства, а также на уровне 
поставщика (менеджеры по обеспечению каче-
ства у поставщиков).

Оно основано на подходе PDCA, применя-
ющемся на управленческом и операционном 
уровнях. Цели устанавливаются при помощи 
схемы «Продукт/Заказчик». Данное опреде-

Удовлетворение потребностей Заказчика, 
рост качества и рентабельности достигают-
ся через принципы работы компании. Такие 

как Ответственность, Наделение полномочия-
ми, Командный дух, Сотрудничество, Прозрач-
ность, Доверие, Контроль и Оперативность.

ПРИНЦИПЫ РАБОТЫ КОМПАНИИ АЛЬСТОМ

КАЧЕСТВО ПРОДУКЦИИ И УСЛУГ
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КВАЛИФИКАЦИЯ И ИСПЫТАНИЕ ПРОДУКЦИИ

Квалификация и тестирование продукции 
полностью интегрированы в процессы разра-
ботки и производства.

Контроль на несоответствие 

Контроль на несоответствие определяется 
во время разных видов деятельности: аудитов, 
контроля соответствия продукции, проверки 
производственного процесса, общения с кли-
ентами, анализа системы управления, осущест-
вления процедуры оценки риска, анализа слу-
чаев несоответствия, ведущих к корректирую-
щим и/или превентивным действиям.

Для обеспечения эффективного урегулирова-
ния основных проблем в организации широко 
распространена методика решения проблем 8D 
(8 Дисциплин или 8 шагов) .

Обеспечение качества 
у поставщика

Качество продукции поставщика регулирует-
ся в течение срока службы продукции в основ-
ном в трех направлениях с помощью специали-
зированных действий: 

1. Первоначальная отборочная проверка обе-
спечивает предоставление полной информа-
ции, необходимой для принятия решения, каким 
образом и как отбираются поставщики.

2. Разработка продукции и технологий: под-
держивает разработку новых продукции и соот-
ветствующих технологий.

3. Выполнение: ежедневный мониторинг дея-
тельности поставщиков

Каждый из трех принципов компании Аль-
стом (Команда, Доверие, Действие) стимулиру-
ют обеспечение качества поставщиков (SQA) и 
применяются при построении отношений с по-
ставщиками.

Функция SQA отвечает за высочайший уро-
вень качества поставщиков и субподрядчи-
ков и, соответственно, качество продукции, 

Plan — планирование

Check — проверка

Act — воздействие/корректировка

ПРОЦЕСС

Владелец процесса

ВыходВход

ПоказателиРесурсы P C

A

D

Do — выполнение

Рис. 1. Принцип управления процессом PDCA

ление адаптировано к потребностям соответ-
ствующих видов продукции и специфики реги-
онов. Разработка проводится на операционном 

уровне. Оценка и усовершенствование продук-
ции осуществляются в процессе различных кон-
трольных проверок. 
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поставляемой поставщиками и субподрядчи-
ками.

Стратегия и деятельность 
по обеспечению качества 
поставщиков включает:

1. Очень строгий и тщательный подход к выбо-
ру поставщиков, посредством проведения ауди-
тов и освидетельствований, а также подтвержде-
ния качества продукции самими поставщиками.

2. Помощь поставщикам в самосовершен-
ствовании — путем оперативного реагирования 
и поддержка в стандартизации, используя КПД, 
спецификации, типологии дефектов, а также 
решение проблем с помощью 8D.

3. Привлечение поставщиков в процесс раз-
работки продукции — Циклы обеспечения каче-
ства и проверка первого образца (FAI)

4. Вовлечение поставщиков в ежедневный 
производственный процесс — обзор деятель-
ности менеджмента, надежность, разрешение 
проблем, 8D, затраты на не качественную про-
дукцию (CONQ), перерасчет затрат, штрафы.

Обеспечение качества 
в производстве

Целью реализации стратегии повышения ка-
чества в производстве является обеспечение 
качества производимой продукции для удовлет-
ворения нужд клиентов.

Данная область связана с несоответствия-
ми, возникающими в процессе производства, и 
определяет наиболее приемлемые инструмен-
ты качества, такие как План Обеспечения Каче-
ства, чтобы гарантировать удовлетворение тре-
бований Заказчика.

Функцией обеспечения качества в производ-
стве является поддержка производственно-
го департамента с целью наиболее эффектив-
ного применения Системы Контроля Качества 
(QMS). Данная функция устанавливает своего 
рода «Стену Контроля Качества» для оборудо-
вания и продукции. Она является представите-
лем интересов клиента на заводе

ИНСТРУМЕНТЫ КОНТРОЛЯ КАЧЕСТВА, ПРИМЕНЯЕМЫЕ КОМПАНИЕЙ 
АЛЬСТОМ

Как было отмечено в данной статье ранее, по-
литика Альстом в сфере качества и безопасно-
сти поддерживает систематический поход PDCA 
при ежедневном внедрении намеченной страте-
гии. Такой подход фокусируется на сведениях для 
принятия разумных решений и обеспечения каче-
ства их исполнения.

Стимулируются изменения посредством непре-
рывного усовершенствования и прорывов с це-
лью достижения наивысшего уровня развития 
коммерческой деятельности и удовлетворения 
потребностей клиента. С целью достижения изме-
нений и удовлетворенности клиентов в Альстом 
используются различные инструменты, некото-
рые из них описаны в следующих параграфах.

Инструмент 8D для разрешения 
проблем

8D предоставляет собой эффективный способ 
решения проблемы посредством определенного 
подхода и единой терминологии.

Метод 8D использует стандартный набор ин-
струментов, таких как:

  5 «Почему» и 2 «Как»
  Мозговая аттака
  Диаграмма Парето

  Причинно-следственная связь (иначе из-
вестная как Диаграмма 

  Ишикавы или Диаграмма «Рыбья кость»)
  5 — «Почему»
  «Защита от дурака» (Poka Yoke)
  Цикл PDCA

8D — решение проблемы, согласно нижеприве-
денным 8D — шагам:

D1 — Описание проблемы и неполадки
D2 — Создание группы состоящей из разных 

специалистов
D3 — Характеристика проблемы
D4 — Локализация проблемы
D5 — Определение и подтверждение причины
D6 — Внедрение корректирующих мер на по-

стоянной основе
D7 — Превентивные меры
D8 — извлеченный в итоге опыт

Контроль качества немедленного 
реагирования

Контроль качества немедленного реагирования 
(QRQC) является еще одним инструментом, ши-
роко применяемым на заводах Альстом; целью 
QRQC является оперативнось и эффективность 
при управлении несоответствиями. 
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Рис. 2. Образец 8D – шаблон
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QRQC схож с процессом решения проблем 8D 
и требует наличия группы, состоящей из разных 
специалистов. Включает: заводское качество, ка-
чество продукции поставщика, производство, ло-
гистику и развитие производства.

Производственная система 
компании Альстом (APSYS)

Система APSYS определяет общий метод ра-
боты на всех производственных площадках с 
целью обеспечения соответствию действиям 
«качество-цена-поставка» (QCD) при условии 
использования сбалансированных и эффектив-
ных технологий.

Данная система широко применяется как один 
из инструментов для увеличения производитель-
ности труда и улучшения качества продукции.

Принципы APSYS основаны на принципах Бе-
режливого Производства:

  Исключение потерь
  Стимулирование движения потока
  Определение проблемы

  Использование передового опыта
  Постоянное усовершенствование

Проектирование-для-Качества

Проектирование-для-Качества (DFQ) является 
инструментом, который применяется компанией 
Альстом с целью обеспечения успешного запуска 
проектов для клиентов.

Основные цели DFQ: работа в области каче-
ства для предоставления продуктов или услуг, ко-
торые отвечают всем требованиям компании по 
работе с клиентами. 

Инструмент DFQ направлен на управление ри-
сками проектов и программ и применение соот-
ветствующих коррективных мер, основанных на 
регулярных контрольных этапах, как это изобра-
жено на схеме V-цикла DFQ. 

Схема оценивает уровень развития и риски, 
связанные с этапами разработки в течение все-
го срока службы: технология, продукция, тендер 
и договор, также как и техническое обслужива-
ние. DFQ является ключевым уровнем для дости-
жения целей QCD – удовлетворенности клиентов.

Определение 
системы

Разработка
системных требований

Спецификация
подсистем и привязок

Детальное 
проектирование системы

Реализация
подсистем

Валидация 
системы

Испытание
системы

Интеграции
системы

Оценка готовности
подсистем

TGR
Технология

LGR
Запуск проекта

SGR
Подготовка

спецификации

PGR
Предварительный

проект

CGR
решающее

FEI
Первое

оборудование

IQA
Внутренняя

приемка 
качества

FQA
ОкончательM
ная приемка 

качества

VGR
Испытание

на пути

Рис. 3. Схема  V- цикла DFQ
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Накопленный опыт

Другим широко применяемым в Альстом ин-
струментом контроля качества является нако-
пленный опыт (REX). Целью процесса REX яв-
ляется обеспечение удовлетворенности нужд 
клиентов и усовершенствование продукции 
и технологий. Данный инструмент покрыва-
ет вопросы технологии проектирования и про-
дукции.

Технология REX приводится в действие с по-
мощью платформы и подсистем и управляется 
функцией QSRW. 

Данные REX по проектам собираются относи-
тельно продуктов несоответствующего качества, 
проблемам, возникающим в процессе деятельно-
сти, также данные по RAMS, запуску и гарантии, 
по основным проблемам и по претензиям.

Затем REX применяется в тендерах, проектах 
и новых разработках. REX также поддерживает 
анализ технических рисков.

Что ценно для заказчика? Попросту говоря: ка-
чество продукции, соотношение цена — каче-
ство, своевременная поставка.

Каждый в организации должен знать, чего хо-
чет заказчик, и согласовывать свою работу с его 
требованиями.

Альстом рассматривает всех своих клиентов 
как потенциальных заказчиков продукции, реше-
ний и услуг и, следовательно, контролирует отно-
шения с ними таким образом, чтобы обеспечить 
их удовлетворенность и стимулировать повтор-
ные заказы. Компания Альстом предвидит по-
требности рынка и предлагает решения, основан-
ные на обширной базе справочных данных.

Удовлетворенность заказчика является одной 
из основных движущих сил стратегии компании 
Альстом и выражается различными способами.

Внешние затраты на продукцию 
несоответствующего качества

Затраты (CONQ S2), понесенные на исправле-
ние или компенсацию дефектов после поставки 
заказчику, измеряются на уровне проекта.

Причины основных дефектов распознаются и 
разрешаются с помощью метода 8D до момента 
полного разрешения проблемы.

Цели по снижению такого рода расходов опре-
делены по каждому виду продукции или услуг. 
Применяются специальные действия, например, 
«стена контроля качества», классификация де-
фектов, по обнаружению подобных дефектов до 
момента поставки, 

10 основных проблем

Проблемы, которые могут оказывать влияние 
на удовлетворенность интересов заказчика, дей-
ствительные или потенциальные, анализируются 
на всех уровнях организации, оцениваются и пре-
доставляются в виде доклада руководству компа-
нии Альстом в виде «10-ти основных проблем».

Целью этого является контроль разрешения 
проблем и предотвращение их повторного появ-
ления.

Стратегия разрешения проблемы основывает-
ся на информации по существующим в данный 
момент и потенциальным проблемам качества, 
оказывающим влияние на интересы заказчика, 
а также знаниях и накопленном опыте в области 
действующих тенденций по разрешению такого 
рода ситуаций.

УПРАВЕНИЕ УДОВЛЕТВОРЕНИЕМ ЗАКАЗЧИКОВ

В марте 2010 руководством ЗАО «Трансмаш-
холдинг» (ТМХ) принято решение о внедрении 
Стратегии Бездефектного качества и Дорожной 
Карты с целью продвижения деятельности, на-
правленной на улучшение качества выпускае-
мой продукции.

Заводы ТМХ сталкиваются с необходимостью 
решать целый ряд вопросов в области качества 
и надежности продукции. 

Среди них:
  Повторно возникающие проблемы по ка-

честву продукции, вызванные недостаточным 

анализом и слабым применением инструмен-
тов разрешения проблем.

  Длительные сроки при разрешении про-
блемы, возможно связанные с недостатком об-
мена полученным опытом и REX внутри заво-
дов и между ними.

  Недостаток взаимодействия между заво-
дами по вопросам улучшения качества.

  Высокий уровень отказов у заказчиков на 
этапе FAI (контроль первого изделия)

  Низкое качество поставляемой поставщи-
ками продукции

КОНТРОЛЬ КАЧЕСТВА В ТРАНСМАШХОЛДИНГ
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  Культура производства, делающая акцент 
на количестве

Деятельность по улучшению 
качества

Что такое качество? Существует множество 
различных определений этого слова. Основное 
определение качества — это повышение уровня 
удовлетворения заказчика, предоставляя продук-
цию, которая превосходит его ожидания, с хоро-
шим уровнем послепродажного обслуживания.

Чтобы стимулировать и контролировать про-
цесс улучшения качества, был установлен на-
бор агрессивных целей и коэффициент полез-
ного действия (КПД) при улучшении общего ка-
чества, применяя правило: Оценка — Запись 
— Контроль — Улучшение.

Принцип применения КПД для оценки уровня 
удовлетворенности заказчика прост: мы долж-
ны оценить и записать, чтобы проконтролиро-
вать и улучшить.

Показатели качества

Стандартный набор ключевых показателей 
эффективности (KPI или КПЭ) были установле-
ны для каждого предприятия ТМХ с целью кон-
троля прогресса повышения качества.

1. Количество претензий Заказчика (инци-
дентов)

2. Время решения проблемы и эффектив-
ность (количество дней)

3. Сдача продукции с первого предъявления 
Заказчику (%)

4. Потери от некачественной продукции (руб)
5. Количество брака, выявленного у постав-

щика (%)
Ежемесячные отчеты по КПЭ содержат дан-

ные для дальнейших действий. Мониторинг 
КПЭ позволяет видеть тенденцию к улучшению 
качества на уровне завода.

8D-Инструменты Решения 
проблем 

За последние шесть месяцев группой спе-
циалистов по качеству из центрального аппа-
рата ТМХ проведено обучение по применению 
инструмента качества 8D на различных пред-
приятиях. Это ОАО «ТВЗ», ООО «ПК «НЭВЗ», 
ОАО «МВМ», ЗАО «УК «БМЗ», ОАО «ДМЗ», 

ОАО «ХК «Коломенский завод». Планируется и 
дальнейшее повышение квалификации.

Целью обучения является внедрение и широ-
кое использование в повседневной работе ин-
струмента качества 8D.

Использование инструментов менеджмента 
качества, таких как 8D, цикла PDCA и Береж-
ливого производства создаст возможность вза-
имодействия и сотрудничества в области улуч-
шения качества деятельности предприятий ТМХ.

Бережливое производство в ТМХ

Что такое Бережливое Производство? Это 
философия, стимулируемая принципами и 
основанная на инструментах, которые фокуси-
руются на предотвращении потерь. Таким обра-
зом, вся деятельность дает большую прибыль 
с точки зрения клиента. Бережливое мышле-
ние — это предотвращение излишних потерь 
(рис. 4). 

Производственная система ТМХ (TPSYS), ис-
пользующая принципы бережливого производ-
ства, применяется на всех заводах компании, 
TPSYS является одним из инструментов улуч-
шения эффективности работы и качества про-
дукции.

TPSYS распространяется на всех уровнях по 
принципу «сверху-вниз, снизу-вверх» посред-
ством организации команд-специалистов по бе-
режливому производству на каждом заводе и 
на каждом «экспериментном» участке.

Центральные команды специалистов коорди-
нируют и содействуют при обучении принципам 
и инструментам бережливого производства по-
средством связи с Aльстом и внешними ресур-
сами по бережливому производству.

Предполагаемые результаты бережливого 
производства включают:

  Уменьшение времени производственного 
цикла (развитие и производства продукции)

  Улучшенние качества
  Сниженние расходов и уменьшение ис-

пользуемого инвентаря
  Увеличенние потенциала производитель-

ности
  Более высокий уровень обслуживания кли-

ентов
  Высокий уровень вовлечения работников, 

личная ответственность и заинтересованность
  Улучшение результатов финансовой дея-

тельности

Действия по обеспечению 
качества поставщиков в ТМХ

Учитывая, что комплектующие изделия внеш-
них поставщиков составляют более, чем 50% 
всех компонентов, собираемых на заводах ТМХ, 

Measure Record Monitor Improve
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Цель: высочайшее качество, низкие затраты, 
кратчайшее время изготовления продукта

Точно в срок Дзидока

Поточное 
производство

Время такта

Система 
изготовления 
деталей строго 
по потребности 
выпуска изделий

Остановка 
и оповещение 
об отклонениях

Разделение функций 
людей и машин

Равномерное распределение 
работы по объему и типу

Стандартизация 
работы

 Кайзен

Стабильность

Рис. 4. «Бережливый дом»

качество поставщиков является ключевым фак-
тором качества продукции ТМХ . Исходя из это-
го, в компании инициировано направление по 
внедрению деятельности в области «развития 
поставщиков», основанное на решении вопро-
сов по десяти худшим поставщикам от каждого 
завода;

  Создание команд-SQA на заводах
  Отслеживание показателей работы постав-

щиков с помощью ежемесячных отчетов КПД

  Регулярное проведение дня качества по-
ставщика

  Проведение аудитов поставщиков и FAI но-
вой продукции

  Пересмотр соглашений на поставки, вклю-
чая обратные расходы CONQ

  Отказ от худших поставщиков, которые не 
исполняют обязательства. 

* перевод с английского



Представленные в статье материалы рассма-
тривают основные дефекты отливки «Рамы 

боковой», являющейся наиболее сложной от-
ливкой в РЖД. Подробно приводятся возникаю-
щие в отливках дефекты, рассматривается при-
рода их возникновения, в краткой форме при-
ведены способы их ликвидации, в более пол-
ной они рассматриваются в приведенной лите-
ратуре. Для быстрого восприятия и дальнейше-
го логического осмысления протекающих в ли-
тейной форме процессов возникновения рас-
сматриваемых дефектов отливок РЖД, может 
использоваться разработанная «Система выра-
ботки логических навыков изготовления отли-
вок без дефектов». Применяется система кон-
сультирования литейщиков заводов по борьбе 
с браком отливок через Интернет.

К отливкам вагонов предъявляются повы-
шенные требования по качеству изготовле-
ния, что уже отмечалось в [1]. Вызвано это 
серьезными потерями при разрушении отли-
вок в процессе эксплуатации. К наиболее от-
ветственным отливкам относится «Рама бо-
ковая», разрушение которой приводит к кру-
шению вагонов. Следовательно, к этой отлив-
ке требуется пристальное внимание изготови-
телей и контролирующих органов. Тем не ме-
нее, не все отливки выпускаются высокого ка-
чества. Об этом свидетельствует выпущенный 
ОАО «РЖД» в форме слайдового показа мате-
риал «Изломы и трещины боковых рам теле-
жек грузовых вагонов», Москва, 2010.

Проведем анализ качества отливок без при-
вязки их к заводу изготовителю. Изучение вы-
пущенного материала свидетельствует о нали-
чии на отливках однотипных дефектов. К ним 
можно отнести следующие:

1. Неспай и недолив, устанавливаемые при 
разбраковке отливок на заводе.

2. Волнистость и завороты на поверхности 
отливок, снижающие их прочность и товарный 
вид.

3. Горячие трещины.
4. Усадочные дефекты.

5. Газовые раковины.
Рассмотрим фотографии дефектных мест от-

ливок с присутствием на них неспая, недоли-
ва и волнистости, которые приведены на рис. 
1, 2 и 3. На первом рисунке приведен фрагмент 
отливки с недоливом ее верхней и боковой ча-
сти. Форма недолива свидетельствует о низкой 
жидкотекучести металла. На втором рисунке 
недолитым оказалось ребро отливки (помече-
но мелом). Для изготовления отливок использу-
ется сталь 20ГЛ, содержащая повышенное ко-
личество марганца. Следует отметить, что мар-
ганцовистая сталь агрессивна к кислым огне-
упорам, материалу литейной формы и кисло-
роду в форме [1]. В период плавки стали про-
водят процесс ее раскисления для повышения 
прочностных и технологических свойств, в том 
числе жидкотекучести. После заливки металла 
в ковш, возможна начальная стадия возникно-
вения вторичного окисления стали. При залив-
ке формы окислы на поверхности металла вхо-
дят в контакт с веществами, покрывающими 
полость формы и имеющими кислые свойства. 
Если форма содержит кварцевый песок, воз-
можно образование силикатов марганца. Если 
температура металла низка и скорость залив-

ки небольшая, то отливки могут быть пораже-
ны пленами вследствие контакта поверхности 
металла с кислородом воздуха, заполняющего 
полость формы. Во время контакта с кислоро-
дом активируется вторичное окисление раскис-
ленной ранее стали. При выходе в расширен-
ное пространство формы, пленка успевает по-
крыть всю поверхность формы и иногда прида-
ет ей сморщенный вид, как показано на рис.3. 

Приведем возможные причины вторичного 
окисления металла:
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Рис. 1. Фрагмент отливки «Рама боковая» с недоливом 
металла



  прерывание струи металла при заливке 
в воронку или чашу (на некоторых заводах по 
техпроцессу допускается прерывание струи ме-
талла от 3 до 8 раз);

  увеличенный путь течения металла от сто-
яка к буксовым проемам отливки и далее двумя 
встречными потоками вдоль отливки;

  отсутствие рассредоточенного подвода 
металла, позволяющего увеличить скорость и 
уменьшить время заливки до определенной ве-
личины. Как отмечается в [2], из соображений 
большей производительности и получения рав-
номерного температурного поля в отливке, ско-
рость разливки поддерживают максимальной. 
Она ограничена лишь опасностью эрозионного 
разрушения формы и необходимостью вывести 
выделяющиеся газы;

  создание окислительной атмосферы в ли-
тейной форме при заливке металла.

Дефекты, связанные с волнистостью и заво-
ротами на поверхности рассматриваемых от-
ливок также связаны с процессами вторичного 
окисления металла. Следует отметить, что для 
снижения окисляемости стали требуется повы-
шение ее температуры, что явно скажется на 

увеличении количества горячих трещин. Сле-
довательно, необходимо определять оптималь-
ные значения отмеченных выше параметров и 
технологических решений для создания прием-
лемых условий формирования отливки без не-
спая и недолива. Решения по этим вопросам 
освещены в [1,2].

Горячие трещины на отливке способствуют 
ее возможному разрушению при длительной 
динамической нагрузке. Существует несколь-
ко вариантов образования и ликвидации горя-
чих трещин [3]. На рис.4 приведен фрагмент от-
ливки с горячей трещиной на ровной и одина-
ковой по толщине поверхности. На внутренней 
поверхности отливки в области буксового про-
ема, видны упрочняющее ребро и конец горя-

чей трещины, расположенной рядом с ребром. 
Место образования трещины находится рядом 
с местом подвода увеличенного по размеру пи-
тателя. 

При увеличении температуры металла с це-
лью повышения его жидкотекучести, интенсив-
но разогревается место подвода увеличенно-
го по сечению питателя. Это способствует дли-
тельному сохранению температуры в перегре-
том месте формы, незначительной прочности 
металла, что приводит к образованию горячей 
трещины при усадке стали. Такая ситуация от-
носится к типу: возникновение трещины в ме-
сте подвода горячего металла увеличенным пи-
тателем.
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Рис. 4. Фрагмент отливки «Рама боковая» с горячей тре-
щиной

Рис. 2. Фрагмент отливки «Рама боковая» с недоливом 
ребра, помеченного мелом

Рис. 3 . Фрагмент отливки «Рама боковая», поверхность 
которой покрыта окисными пленами



Второй, наиболее распространенный вариант 
образования горячих трещин, представлен на 
рис. 5 и 6. На рис.5 приведен фрагмент отлив-
ки, имеющий стержень с выступающими угла-
ми, где в месте контакта выступающих углов 
имеются термические узлы. Мехаанизм форми-
рования горячей трещины в этом случае можно 
представить следующим образом.

При наличии термического узла и выступаю-
щего в этот узел части стержня, происходит ин-
тенсивный разогрев горячим металлом высту-
пающей части стержня, контактирующего с тер-
мическим узлом. В процессе охлаждения зали-
того металла, в месте контакта остаются доста-
точно высокая температура металла и его не-
достаточная прочность. При усадке металла, 
реализация напряжения происходит в области 
низкой прочности стали в виде хорошо замет-
ной горячей трещины [3]. Представленная от-
ливка (рис.5), имеет горячую трещину, располо-

женную вдоль термического узла. На противо-
положной стороне отливки видны упрочняющие 
ребра для предупреждения образования в тер-
мическом узле горячих трещин. На этой сторо-
не горячие трещины не наблюдаются. Следует 
отметить, что горячие трещины образуются не 
на всех отливках, а преимущественно на зали-
тых горячим металлом.

На рис. 6 представлен фрагмент отливки с 
упрочняющими ребрами в термическом узле. 
Горячая трещина на этой отливке расположена 
вдоль термического узла и пересекает упроч-
няющие ребра. Объяснить эту ситуацию мож-
но заливкой формы перегретым металлом при 
исполнении упрочняющих ребер уменьшенного 
размера.

Проблема возникновения горячих трещин 
имеет связь с дефектами неспай и недолив че-
рез температуру заливаемого металла. Для 
снижения процесса вторичного окисления ме-
талла и повышения его жидкотекучести, сталь 
перегревают, что приводит к возникновению го-

рячих трещин. Для снижения возможности об-
разования неспая, недолива и горячих трещин, 
необходимо снизить процесс вторичного окис-
ления металла, возникающего при заливке ме-
талла в форму. Приемы снижения вторичного 
окисления стали хорошо описаны в советской 
литературе известными литейщиками и могут 
быть применены на заводах для повышения 
жидкотекучести стали без значительного пере-
грева металла.

Усадочные дефекты в отливках занимают 
незначительную долю. Две фотографии отливок 
с усадочными дефектами, взятыми из материа-
лов ОАО «РЖД» по изломам боковых рам, пред-
ставлены на рисунках 7 и 8. На рис. 7 приведена 
поверхность излома отливки «Рама боковая» с 
заметными усадочными дефектами в месте рас-
ширения формы для выполнения бурта. 

Вероятно, возникновение такого дефекта свя-
зано с заливкой формы перегретым металлом, 
т.е. заливкой первых форм из ковша большой 
емкости. Для подпитки усадочных мест следу-
ет установить прибыль в теплосберегающей 
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Рис. 5. Фрагмент отливки «Рама боковая» с упрочняющи-
ми ребрами и горячей трещиной

Рис.6. Фрагмент отливки «Рама боковая» с упрочняющи-
ми ребрами и горячей трещиной в термическом узле

Рис. 7. Фрагмент отливки «Рама боковая» с усадочными 
дефектами



ПОКАЗАТЕЛИ КАЧЕСТВА

54 техника железных дорог

оболочке на основе жидкостекольной смеси 
(или другой) с добавлением вспученного пер-
лита. Такие прибыли использовались на Укра-
ине еще в 60-х годах прошлого века. Следую-
щая отливка с поверхностью излома представ-
лена на рис. 8, где цифрами помечены дефекты 
в следующей последовательности:

1 — усадочная рыхлота размером 8×11 мм;
2 — усадочные рыхлоты размером 11×5 мм;
3 — усадочная пористость размером 50×11 мм;
4 — газоусадочная рыхлота размером 

27×4,5 мм.
Ликвидация таких дефектов выполняется со-

блюдением геометрии отливок, заливкой форм 
металлом с требуемой по расчету температу-
рой, захолаживанием отдельных мест отливки 
материалом с повышенным коэффициентом те-
плоаккумуляции, установкой уменьшенных те-
плосберегающих прибылей [4].

Ряд разрушенных отливок имеют на своей по-
верхности или в месте излома газовые рако-
вины. На рис. 9 приведена поверхность излома 
отливки с окисленной газовой раковиной в ниж-
ней части рисунка (справа) и в средней части 
рисунка (слева). На выделение газа из стерж-
ня указывает место соединения газовых рако-
вин на отливке со стержнем. Другой вид газо-
вых раковин представлен на рис. 10. В средней 
части рисунка имеются две газовые раковины, 
обведенные мелом. Причины возникновения 
обеих раковин заключаются в отсутствии вен-
тиляционных каналов для вывода образующе-
гося газа в атмосферу [5].

Для выявления и ликвидации рассмотренных 
дефектов наиболее ответственных отливок, в 
частности, «Рамы боковой» для ОАО «РЖД», 

Волгоградским государственным техническим 
университетом разработан комплекс автома-
тизированных систем (тренажеров) для безде-
фектного изготовления отливок. В системах под-
робно рассматриваются следующие группы де-
фектов: светлые газовые раковины, окисленные 
газовые раковины, трещины, усадочные дефек-
ты, неметаллические включения, неспай и недо-
лив, ужимины и др. В системах детально рассма-
триваются и определяются разновидности де-
фектов исследуемого брака отливок, определя-
ются этапы формирования дефектов, изучаются 

Рис.9. Фрагмент отливки «Рама боковая» с газовыми ра-
ковинами на поверхности излома

Рис.10. Фрагмент отливки «Рама боковая» с газовыми ра-
ковинами на внутренней поверхности

Рис.8. Фрагмент отливки «Рама боковая» с усадочными 
дефектами
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неджмента по IRIS оказался трудным. Аналогичные трудности (по крайней мере!) 
ожидают все предприятия, имеющие намерения улучшить свои системы менед-
жмента с применением модели IRIS. Пути и способы преодоления трудностей 
этим предприятиям надо будет искать свои, опыт ОАО «ИРЗ» здесь не приго-
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ния ожидаемого результата, терпеливого и последовательного его достижения.
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условия формирования и ликвидации дефектов 
с использованием имитационного моделирова-
ния происходящих в литейной форме процессов 
и другое. Для оказания помощи литейным заво-
дам по Интернету (Skype), проводятся консуль-
тации, семинары, лекции с использованием ма-
териалов разработанных Тренажеров. На нашем 
сайте http:\\otlivka.vstu.ru представлен рабочий 
вариант Тренажера по ликвидации течи отливки. 
В настоящее время мы сотрудничаем с Кремен-
чугским сталелитейным заводом по повышению 
качества отливок. К нашим работам проявляют 
интерес ОАО «Уралвагонзавод», Бежицкий ста-
лелитейный завод, ЗАО «Трансмашхолдинг» и 
другие. Студенты нашего университета получа-
ют полный курс знаний по бездефектному изго-
товлению отливок с использованием новых ме-
тодических пособий. 
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9. Воронин Ю. Ф. Воронин С. Ю. Дефекты ли-
тья. Ликвидация окисленных газовых раковин  // 
Оборудование: технический альманах. — 2007. 
— №1. — C. 46—49 .

Начать следует с того, что в марте 2006 года 
независимым Союзом европейской желез-

нодорожной отрасли (UNIFE) был принят меж-

дународный стандарт железнодорожной про-
мышленности IRIS (International Railway Industry 
Standard) rev. 00. Модель системы менеджмен-

С ЧЕГО ВСЕ НАЧИНАЛОСЬ
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та предприятия в соответствии с этим стандар-
том наряду со ставшим привычным управле-
нием качеством распространяется на другие 
бизнес-составляющие: систему управления ри-
сками, систему управления затратами, финан-
совыми ресурсами, обязывает предприятия 
создавать систему менеджмента знаний и ре-
комендует создавать интегрированные систе-
мы менеджмента в сочетании с ISO 14001:2004 
и OHSAS 18001:2007. 

Вслед за этим событием, 10.12.2007 г. 
вице-президентом — главным инженером 
ОАО «РЖД» В. А. Гапановичем была утверж-
дена Политика по стратегическому управлению 
производителями в области обеспечения каче-
ства, в которой были обозначены жесткие и од-
новременно привлекательные для изготовите-
лей железнодорожной техники направления: 

«...На втором этапе (2009—2010 гг.) …. прио-
ритеты в закупках железнодорожной продукции 
будут получать производители, осуществившие 
добровольную сертификацию ... систем менед-
жмента качества на требования корпоративно-
го стандарта ОАО «РЖД», который будет пред-
ставлять собой сочетание требований стандар-
тов ISO и выборочную часть требований стан-
дарта IRIS…

…8. Система мотивации производителей к 
улучшению качества будет предусматривать 
ценовое поощрение производителей, осваива-
ющих производство продукции, качество кото-
рой соответствует требованиям международ-
ных стандартов.... 

9. Система инвестиционного поощрения про-
изводителей железнодорожной продукции 
предусматривает в структуре стоимости фор-
мирование инвестиционной составляющей, ко-
торая возвращается производителем инвесто-
ру (покупателю) после освоения продукции с 
новыми качественными и эксплуатационны-
ми характеристиками поставками, имеющими 
скидку с цены, обеспечивающую возврат инве-
стиций в период расчетной окупаемости, уста-
новленной инвестиционным договором».

К этому времени ОАО «Ижевский радиоза-
вод» имел богатый послужной список в области 
развития систем менеджмента. Отметим только 
основные события из этого списка: 

1997 г. — предприятие стало сертифициро-
ванным поставщиком компании MOTOROLA.

1998 — сертификация системы менеджмента 
качества на соответствие ISO 9001-94.
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Рис. 1. Модель интегрированной системы менеджмента
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1999 г. — предприятие стало дипломантом 
конкурса на соискание премии Правительства 
РФ в области качества.

2001 г . — сертификация системы менеджмен-
та качества на соответствие ISO 9001—2000.

В 2002, 2005, 2008 гг. предприятие успешно 
прошло ресертификацию на соответствие ISO 
9001-2000.

2009 г. — сертификация системы менеджмен-
та качества на соответствие ГОСТ Р ИСО 9001-
2008, СРПП ВТ, ГОСТ РВ 15.002-2003, РК-98 
(«Союзсерт»). 

2009 год — сертификация системы ме-
неджмента на соответствие требованиям 
ISO 14001-2004, OHSAS 18001-2007

Учитывая все это, а также опыт предприятия 
в части создания интегрированной системы ме-
неджмента с учетом требований ISO 14001:2004 

и OHSAS 18001:2007 в конце 2007 года руко-
водством завода было принято важное и от-
ветственное стратегическое решение: разви-
тие системы менеджмента бизнеса по модели 
IRIS. Общая схема будущей системы представ-
лялась в виде рис. 1.

Ожидания, связанные с применение системы 
менеджмента по модели IRIS, были следующие:

  Эффективный информационный обмен 
между ОАО «РЖД» и ключевыми поставщиками 
подвижного состава, вагонов и основных узлов, 
агрегатов, комплектующих и материалов;

  Улучшение качества и надежности продук-
ции, сроков ее поставки;

  Повышение производительности труда, 
снижение издержек и потерь;

  Повышение возможностей и способностей 
бизнес- и технологических процессов.
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Рис. 2. Результаты оценочного аудита
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Здесь важно обратить внимание на то, что ожи-
дания от применения IRIS не ограничивались ис-
ключительно получением сертификата. Было по-
нимание того, что применение модели IRIS потре-
бует значительных преобразований системы ме-
неджмента. Для реализации преобразований не-
обходимо было вовлечь в этот процесс как можно 
большее количество сотрудников завода на всех 
уровнях управления. Этому способствовало важ-
ное свойство корпоративной культуры сотрудни-

ков завода: умение открыто и честно говорить о 
важных вопросах и способность объективно рас-
сматривать причины имеющихся проблем. 

В соответствии с рекомендациями некоммер-
ческого партнерства «Объединение производи-
телей железнодорожной техники» (НП ОПЖТ) 
был заключен договор с Центром «Приоритет» 
на оказание консалтинговых услуг при проведе-
нии преобразований системы менеджмента на 
основе модели IRIS.

ВНУТРЕННИЙ ПРОЕКТ 

По итогам рассмотрения отчета о проведен-
ной оценке Центром «Приоритет» на совеща-
нии по вопросу применения стандарта IRIS у Ге-
нерального директора, было принято решение 
открыть внутренний проект по развитию систе-
мы менеджмента на основе IRIS и утвердить со-
став проектной группы.

Роль заказчика проекта генеральный дирек-
тор Игорь Нариманович Валиахметов оставил 
за собой. Руководителем проекта был назна-
чен главный инженер Александр Филиппович 
Юрков. Координатором проекта был назначен 
начальник отдела менеджмента качества Ан-

дрей Олегович Кожевников. В команду проек-
та были включены представители высшего ру-
ководства. 

Учитывая результаты обследования, выявив-
шие разницу между желаемым и существую-
щим уровнем зрелости системы менеджмента, 
были определены направления для преобразо-
ваний. Для реализации преобразований были 
открыты 18 функциональных проектов, в каж-
дом из которых были созданы проектные ко-
манды. Темы некоторых проектов представле-
ны ниже:

Первым событием совместной с Центром 
«Приоритет» работы стал оценочный аудит 
по IRIS версии 00. По результатам выборочно-
го обследования была выставлена оценка по 
Audit Tool rev.00, которая составила 335 бал-
лов (рис. 2).

Обследование включало в себя:
  Изучение организационной структуры и 

взаимодействия процессов.
  Анализ Руководства по качеству предпри-

ятия.
  Интервьюирование руководителей и спе-

циалистов предприятия.
  Оценка выполнения требований, связан-

ных с «нокаут-вопросами».
  Оценка уровня соответствия деятельности 

предприятия требованиям IRIS.
Обследование было ориентировано на оценку 

текущего состояния.
В ходе обследования помимо новых по IRIS 

областей менеджмента обращал на себя вни-
мание факт недостаточного применения про-
цессного подхода на заводе. На это обстоя-
тельство было обращено особое внимание, 
так как это могло снизить эффективность 
выполнения других требований, связанных 
со встраиванием в процессы инструментов 
управления качеством, затратами, мотиваци-
ей, рисками и т.д.

В рамках договора на оказание консалтинго-
вых услуг специалистами Центра «Приоритет» 
были проведены обучающие семинары и тре-
нинги по следующим темам:

  «Лидерство как система. Школа лидер-
ства. IRIS». Вводный курс.

  «Лидерство как система. Школа лидер-
ства. IRIS». Основной курс.

  «Проектный менеджмент»
  «Стандарт IRIS — методы совершенство-

вания системы менеджмента компании» 
  «Бережливое производство»
  «Команда и командообразование»
  «Мотивация. Методы и практика»
  «Секреты внутреннего аудита: требования, 

инструменты, этика и психология».
Всего обучено 117 человек. Из них руководи-

телей — 81 (70%), специалистов — 36 (30%) че-
ловек.

На этих семинарах приобретались навыки 
группового обучения и создавались предпосыл-
ки для личного совершенствования, что необ-
ходимо, поскольку при делегировании полномо-
чий повышается спрос на лидерские качества. 
Таким образом, обучение главным образом 
было обусловлено пониманием того, что руко-
водители высшего звена и менеджеры на ме-
стах должны быть не только хорошими управ-
ленцами, но и настоящими лиде рами.

ПРОЕКТ НА ОКАЗАНИЕ КОНСАЛТИНГОВЫХ УСЛУГ С ЦЕНТРОМ 
ПРИОРИТЕТ
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Рис. 3. Охват внутренним обучением

Табл. 1

Аспект деятельности Требования IRIS Трудности Как преодолеваем

Менеджмент затрат
Процесс менеджмента затрат должен учитывать все 
связанные с проектом затраты в течение всего жизненного 
цикла продукции.

Нет четкой 
методики расчета.

Разрабатывается 
методика.

Менеджмент знаний

Наилучшие практики должны документироваться и регулярно 
обновляться для улучшения эффективности процессов 
организации и продукции с точки зрения качества, затрат и 
условий поставки.

Нет полного 
охвата всех 
областей знаний.

Определен порядок 
документирования 
наилучших практик.

Анализ со стороны 
руководства

Перед проведением анализа со стороны руководства следует 
проводить отдельно (или включать в него) анализ процессов 
и поддерживать соответствующие записи.

Анализ процессов 
проводится 
несколько 
формально.

Учрежден 
функциональный 
проект по применению 
KPI.
Организован 
пересмотр перечня 
процессов, которые 
управляются с 
помощью KPI.

Входные данные для 
анализа со стороны 
руководства

Дополнительно к требованиям ISO 9001:2000 входные 
данные для анализа должны включать следующие ключевые 
показатели деятельности (KPI):

  Уровень внутренних несоответствий и несоответствий от 

поставщика в течение всего жизненного цикла продукции;

  Своевременность поставок поставщиком;

  Затраты из-за несоответствующего качества

Не все KPI пока 
анализируются.

Изменение перечня 
показателей, которые 
подвергаются 
анализу со стороны 
руководства.

Выходные данные анализа
Дополнительно к требованиям ISO 9001:2000 выходные 
данные анализа должны включать все решения и действия, 
относящиеся к планам по улучшению бизнес-процессов.

Не все значимые 
бизнес-процессы 
имеют планы 
по улучшению.

Будут проведены 
изменения 
в части содержания 
программ качества.

Анализ контракта

Риски должны идентифицироваться, прослеживаться и, 
по возможности, сокращаться до приемлемого уровня. 
При необходимости, информация о рисках должна 
быть распространена внутри организации и сообщена 
потребителю.
Анализ должен включать в себя, как минимум, следующие 
аспекты ключевые характеристики продукции, требования 
потребителя 
и законодательные требования, область применения, время, 
затраты, качество, ресурсы, обмен информацией, риски, 
вносимые изменения.

Анализ 
не включает все 
регламентируемые 
требования.

Разработана новая 
процедура анализа 
контрактов.

Верификация (проверка) 
закупленной продукции

В действия организации по верификации следует также 
включить контроль и аудит поставщика на площадке.

Недостаточно 
ресурсов 
для аудитов 
поставщиков на их 
площадках.

Разрабатывается 
приемлемая для 
предприятия система 
аудитов поставщиков.
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  Совершенствование процесса разработки 
и изготовления опытных образцов.

  Внедрение механизмов реализации Про-
дуктово-маркетинговой стратегии управления 
Группой компаний «ИРЗ»

  Разработка системы сбалансированных 
показателей результативности и эффективно-
сти системы менеджмента бизнеса через KPI.

  Совершенствование процесса производ-
ства в цехах с применением инструментов Бе-
режливого производства.

  Создание системы «Управление кадровым 
резервом».

  Внедрение проектного управления в про-
цесс выполнения опытно-конструкторских работ.

Разработка процессов и процедур, требуемых 
по IRIS, осуществлялась в рамках проектов в 

соответствии с планом совершенствования си-
стемы менеджмента.

В ходе выполнения проекта проявились труд-
ности, связанные с недостаточным пониманием 
требований стандарта, перечень которых и на-
правления их преодоления приведены в таблице.

В ходе реализации проекта по внедрению тре-
бований IRIS была выявлена необходимость в 
дополнительном обучении руководителей и 
специалистов.

Силами проектной команды ИРЗ было прове-
дено обучение сотрудников завода в разрезе трех 
направлений: технолого-конструкторское, произ-
водственное и экономическое. Всего обучено 
3893 человека. Из них руководителей — 634, спе-
циалистов — 1091, рабочих — 2168 человек.

ДОРАБОТКА СИСТЕМЫ

После выполнения и защиты функциональных 
проектов была проведена самооценка системы 
менеджмента бизнеса ОАО «ИРЗ» по вопросни-
ку IRIS rev. 01. В частности, проведен анализ в 
следующих областях деятельности предприя-
тия: анализ функционирования системы менед-
жмента качества, ответственность руководства, 
управление ресурсами; разработка, производ-
ство и сопровождение продукта; анализ и совер-
шенствование деятельности предприятия.

По результатам самооценки общий резуль-
тат составил 446 баллов, было принято реше-
ние разработать план мероприятий, направ-
ленный на улучшение в тех областях, по кото-
рым выявлены низкие оценки.

По результатам внутреннего проекта схе-
ма взаимодействия процессов приобрела вид, 
представленный на рис. 4.

ПРЕДСЕРТИФИКАЦИОННЫЙ АУДИТ

В декабре 2009 г. на ОАО «ИРЗ» проведен 
предсертификационный аудит на соответствие 
требованиям IRIS rev.02 сертификационным ор-
ганом Bureau Veritas Certification. Инструмент 
проведения аудита — Audit Tool v.3.0. Метод про-
ведения аудита: изучение документов, интервью 
с персоналом.

Область действия системы менеджмента биз-
неса ОАО «ИРЗ» распространяется на катего-
рии продукции (приложение 1 стандарта IRIS):

4 — Система электропитания
11 — Система связи
12 — Прокладывание кабелей, шкафы управ-

ления
19 — Сигнальные системы
В ходе аудита по всем нокаут-вопросам были 

выставлены утвердительные ответы. Количе-

ство оценок соответствующих уровней зрелости 
по разделам стандарта IRIS часть 3 приведены в 
таблице 2:

Результат аудита — ОАО «ИРЗ» набрал 532 
балла из 894 при критическом уровне в 484 бал-
ла. По результатам аудита был разработан план 
мероприятий по улучшению. Аудитором были 
отмечены сильные стороны:

  квалифицированный персонал;
  результативная системы менеджмента ка-

чества на основе стандарта ISO 9001;
  опыт работы с партнерами по требованиям 

аналогичным требованиям IRIS;
  эффективно применяемый на предприятии 

комплекс программного обеспечения.
Слабые стороны:

Табл. 2

Уровень зрелости Раздел 4 Раздел 5 Раздел 6 Раздел 7 Раздел 8

Отличный 0 0 0 1 0

Хороший 3 3 6 50 9

Удовлетворительный 11 8 9 50 17

Закрытые вопросы 5 4 5 25 8

Недостаточный 3 4 3 19 2

Неудовлетворительный 0 0 0 2 0
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СЕРТИФИКАЦИОННЫЙ АУДИТ

Сертификационный аудит проводился по за-
явленным областям сертификации. При сер-
тификационном аудите применялась балльная 
методология, которая реализована в виде про-
граммного обеспечения IRIS Audit-Tool. 

Все вопросы по IRIS Audit-Tool распределены 
следующим образом:

Аудиторами был разработан план, более де-
тально проверяли документацию (процеду-
ры) системы менеджмента, процессы, KPI, а 
также посещали дочерние компании «ИРЗ-
Локомотив», «ИРЗ», «ИРЗ-Фотон», «ИРЗ-
Ринкос», «ИРЗ ТЭК», «ИРЗ-Связь», «ИРЗ 
ТЕСТ».

По итогам аудита, ОАО «ИРЗ» получена 
балльная оценка — 642 балла (73%). Такая вы-
сокая оценка дает право на получения сертифи-
ката соответствия требованиям IRIS.

Вместе с тем, аудиторами предложены 56 ре-
комендаций и детальный отчет по аудиту. Ре-
зультаты по разделам стандарта IRIS часть 3 
приведены в табл. 4.

Диаграмма, показывающая улучшения систе-
мы менеджмента от предсертификационного 
до сертификационного аудитов, представлена 
ниже (рис. 5).

Поступательное развитие системы менед-
жмента, начиная с января 2008 года по март 
2010 представлено на рис. 6. 

Табл. 3

Статус вопроса Раздел 4 Раздел 5 Раздел 6 Раздел 7 Раздел 8

ISO + IRIS 0 0 0 1 0

ISO 9001 3 3 6 50 9

ISO 9001 + ISO 9004 11 8 9 50 17

IRIS 5 4 5 25 8

Итого 3 4 3 19 2

Табл. 4

Уровень зрелости Раздел 4 Раздел 5 Раздел 6 Раздел 7 Раздел 8

Отличный 4 1 8 2

Хороший 9 11 15 69 22

Удовлетворительный 3 3 3 45 3

Закрытые вопросы 5 4 5 25 8

Недостаточный

Неудовлетворительный

ПОДВОДЯ ИТОГИ

29 июня 2010 года был получен сертификат 
по IRIS и это стало очень значимым и важным 
событием для компании и ее сотрудников. Осо-
бую значимость заключается в том, что это пер-
вый сертификат, выданный российскому пред-
приятию. Это стало следствием высокой кор-
поративной культуры на заводе, создающей 
возможности для личного совершенствования, 

терпению и настойчивости руководства завода, 
проявленным качествам подлинного лидерства 
участников проектных команд, эффективному 
групповому обучению и вовлечению в преобра-
зования сотрудник ов завода.

В завершение отметим, что IRIS — это новая 
корпоративная культура, основанная на фило-

  недостаточный объем применения риск — 
менеджмента;

  малый опыт применения в работе принци-
пов проектного подхода;

Области для улучшения:
  более полное применение риск — менед-

жмента;

  усовершенствование работы на основе 
проектного подхода;

  более полное применение KPI для управле-
ния процессами;

  более точное определение ресурсов для 
результативного функционирования процессов.
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Мин. требования IRIS Макс. требования IRIS ИРЗ 2009Требования ISO 9001 ИРЗ 2010

4.1 Общие требования

8.1 Общие положения 
(измерения, анализ и улучшения)

4.2 Требования к документации

4.3 Менеджмент знаний

4.4 Менеджмент многосторонних проектов

5.1 Обязательства руководства

5.2 Ориентация на потребителя

5.3 Политика в области качества

5.4 Планирование

5.5 Ответственность,
полномочия и обмен 
информацией

5.6 Анализ со стороны
руководства

6.1 Обеспечение ресурсами

6.2 Человеческие ресурсы

6.3 Инфраструктура

6.4 Производственная среда

7.1 Планирование процессов ЖПЦ

6.5 План действий на случай непредвиденных обстоятельств

7.2 Процессы, связанные
с потребителем

7.3 Проектирование и разработка

7.4 Закупки

7.5 Производство и обслуживание

7.6 Управление оборудованием для мониторинга
и измерений

7.7 Проектный менеджмент

7.8 Менеджмент конфигурации

7.13 Менеджмент изменений

8.2 Мониторинг и измерения

8.4 Анализ данных

8.5 Улучшение

8.3 Управление несоответствующей продукцией

7.12 Менеджмент морального
износа продукции

7.11 RAMS/LCC

7.9 Контроль первого изделия
(FAI)

7.10 Ввод продукции 
в эксплуатацию 

и ее обслуживание

Рис. 5. GAP-диаграмма оценки уровня зрелости системы менеджмента
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Рис. 6. Поступательное развитие системы менеджмента

софии качества, бережливого производства, 
стоимости жизненного цикла продукции.

Соответственно, развитие системы менед-
жмента по модели стандарта требует применения 

новых подходов, широкого вовлечения сотрудни-
ков, применения инструментов качества. 
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Н. И. МИРОНОВ: 
50 ЛЕТ В НИИ ВАГОНОСТРОЕНИЯ

50 лет отдал развитию и становлению НИИ 
Вагоностроения Николай Иванович Миро-

нов . Все эти годы он принимает активное уча-
стие в жизни предприятия и верно служит делу 
создания и совершенствования отечественного 
грузового, пассажирского и городского транс-
порта.

Он поступил на работу в Научно-исследова-
тельский институт вагоностроения в 1960 году. 
За годы работы в институте Николай Ивано-
вич прошел путь от лаборанта до генерально-
го директора. Он награжден Правительствен-
ными наградами — медалью ордена «За заслу-
ги перед отечеством» 2-ой степени, медалями 
— «За доблестный труд», «Ветеран труда», и 
«В память 850-летия Москвы». Также Н. И. Ми-
ронову присвоено почетное звание Лауреата 
Премии Совета Министров СССР за создание и 
внедрение семейства многоосных большегруз-
ных миксеров-чугуновозов для перевозки рас-
плавленного чугуна на предприятиях металлур-
гического комплекса.

Он с достоинством носит ученую степень кан-
дидата технических наук и ученое звание стар-
шего научного сотрудника, что помогает ему 
передавать опыт и знания специалистам инсти-
тута для получения ими научно-технического 
потенциала в работе.

Являясь старейшим, по стажу, работником 
института, Николай Иванович, принимал непо-
средственное участие и руководил важнейши-
ми работами по созданию, испытаниям и вне-
дрению в производство: грузовых вагонов с по-
вышенными осевыми нагрузками, многоосных 
грузовых вагонов, рефрижераторных и изотер-
мических вагонов для перевозки скоропортя-
щихся грузов, платформ для перевозки крупно-

тоннажных контейнеров, вагонов для перевоз-
ки автомобилей в два яруса, более 30 наимено-
ваний вагонов-цистерн, рефрижераторных кон-
тейнеров, всех перспективных трамвайных ва-
гонов, вагонов метрополитена разных серий, 
подвижного состава новой московской моно-
рельсовой транспортной системы, большого ко-
личества комплектующих изделий и систем для 
вагоностроения.

Николай Иванович Миронов имеет более 80 
научных трудов и более 20 изобретений в обла-
сти вагоностроения, которые способствуют раз-
витию отрасли. Среди них такие, как, многоо-
сная тележка для железнодорожного подвиж-
ного состава, железнодорожный транспортер, 
устройство для крепления контейнеров, анти-
аварийное поглощающее устройство, опорно-
поворотный узел для транспортного средства и 
другие.

Он также хорошо известен во многих проектно-
конструкторских, научно-исследовательских 
организациях и предприятиях отрасли, как вы-
сококвалифицированный специалист. Н. И. Ми-
ронов пользуется заслуженным авторитетом и 
уважением в коллективе института как научный 
руководитель и организатор, высоко эрудиро-
ванный и квалифицированный профессионал 
в области вагоностроения и других прикладных 
наук.

Выражаем Вам глубочайшее уважение и сер-
дечную благодарность за Ваш самоотвержен-
ный труд, столь необходимый и важный для ин-
ститута и всей отрасли. Более 55-лет Вы напря-
женно трудитесь на благо народного хозяйства 
страны.

Спасибо Вам, Николай Иванович, за Ваш 
труд!
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А. Л. ЩЕПОЧКИНУ — 55 ЛЕТ

16 сентября 2010 года вице-президенту, 
Председателю правления некоммерче-

ского партнерства «Содружество операторов 
аутсорсинга», члену-корреспонденту МАОН, 
члену Союза промышленников и предприни-
мателей Андрею Львовичу Щепочкину испол-
нилось 55 лет. Уже более 35 лет Андрей Льво-
вич Щепочкин работает в сфере энергетики, 
транспорта и логистики. Он начал трудовой 
путь инженером-технологом в цехе крупных 
электрических машин объединения «Электро-
сила» им. С. М. Кирова, которому отдал значи-
тельный отрезок жизни. 

Чем бы ни занимался Андрей Львович, на ка-
ком посту бы не работал, его отличает высокая 
ответственность, компетентность и эрудиция, 
творческое начало и высокая культура.

Одним из важных направлений деятельно-
сти НП «Содружество операторов аутсорсин-
га», основная задача которого координация 
деятельности в сфере аутсорсинга передо-
вых российских специализированных компа-
ний, является сотрудничество с ОАО «РЖД», 
НП «ОПЖТ», производителями железнодорож-
ной техники, транспортными компаниями и опе-
раторами аутсорсинга.

Крупным достижением партнерства являет-
ся создание и внедрение совместно с «Меж-
региональным центром экспертизы и сертифи-
кации» Системы сертификации услуг и персо-

нала в транспортной сфере «РосТрансСтан-
дарт».

Партнерские отношения связывают «Содру-
жество» со многими научными и производ-
ственными объединениями, ведущими бизнес-
структурами, общественными и государствен-
ными организациями, Межрегиональным про-
фессиональным Союзом работников жилищно-
коммунальных организаций и сферы обслужи-
вания. 

По инициативе А. Л. Щепочкина компании вхо-
дящие в «Содружество», ежегодно участвуют в 
крупных социальных и благотворительных про-
ектах. Это восстановление православных хра-
мов и программа помощи больным детям «Во 
имя жизни на Земле», детское общественное 
движение «Добрые Дети Мира», Международ-
ный конкурс юных исполнителей им. Е. Мравин-
ского, независимая Санкт-Петербургская ак-
терская премия им. В. Стржельчика.

За большой вклад в нравственно-эстетическое 
воспитание подрастающего поколения и разви-
тие культуры А. Л. Щепочкин избран вице-пре-
зидентом Международной Академии культуры 
и искусств.

От всего сердца поздравляем Андрея Львови-
ча с Юбилеем! Желаем ему долгих лет, неисся-
каемой энергии и юмора, дальнейших творче-
ских успехов во всех направлениях его много-
гранной деятельности.
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ОБЩЕЕ СОБРАНИЕ ЧЛЕНОВ 
НЕКОММЕРЧЕСКОГО ПАРТНЕРСТВА
«ОБЪЕДИНЕНИЕ ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ТЕХНИКИ»

22 октября 2010 года на Новочеркасском 
электровозостроительном заводе в рам-

ках II региональной конференции НП «ОПЖТ» 
«Энерго- и ресурсосбережение, «бережливое 
производство» как важнейшие направления 
развития экономики регионов» состоялось об-
щее собрание Партнерства, в котором приняли 
участие представители 51 предприятия — чле-
на НП «ОПЖТ».

Собрание рассмотрело следующие вопро-
сы и приняло следующие решения:

1. О приеме новых членов в НП «ОПЖТ».
Принять в состав Партнерства ООО «Си-

менс», ОАО «Желдорреммаш», ОАО «ВНИИР», 
ЗАО «Чебоксарское предприятие «Сеспель», 
ООО «ЕПК — Бренко Подшипниковая компа-
ния», ООО «Трансолушнз СНГ», ОАО «Ново-
кузнецкий вагоностроительный завод», ЗАО 
«Томский кабельный завод», ООО «АВП Тех-
нология», ЗАО «ХАРТИНГ», ООО Научно–про-
изводственный центр «ДИНАМИКА», ОАО Хол-
динговая компания «СДС-МАШ», ООО «Пред-
ставительство НПП «Смелянский электромеха-
нический завод», ООО «АЛЬСТОМ», ООО «ЕВ-
РАЗХОЛДИНГ», ООО «АВЛ», ОАО «Барнауль-
ский завод асбестовых технических изделий».

2. О дифференциации членских взносов 
НП «ОПЖТ».

  Утвердить предлагаемый порядок опреде-
ления размера членских взносов согласно та-
блице №1.

Размер членского взноса для некоммерче-
ских организаций, государственных и негосу-
дарственных научных организаций — 100 000 
рублей.

  Изложить п. 6.1. «Положения об Ассоции-
рованных членах НП «ОПЖТ» в следующей ре-
дакции: «Размер вступительного и ежегодно-
го взносов ассоциированных членов Партнер-
ства устанавливается Общим собранием чле-
нов Партнерства и составляет: Вступительный 
взнос—400 000 рублей; Ежегодный взнос—400 
000 рублей ».

3. Об исключении предприятий из состава 
Партнерства ( ст. 5.10.1. Устава НП «ОПЖТ» - 
неуплата в срок членских взносов).

Исключить из членов Партнерства (ст. 5.10.1. 
Устава НП «ОПЖТ» — неуплата членских взно-
сов) следующие предприятия: ОАО «Завод точ-
ного литья», ОАО «Пластик».

4. О внесении изменений в стандарты 
СТО 81408272-1-2008 и СТО 81408272-2-2008 
ОПЖТ.

Внести предлагаемые изменения в стандарты 
СТО 81408272-1-2008 и СТО 81408272-2-2008 
ОПЖТ. 

Табл.1

Категория
Объем годовой реализации 

продукции железнодорожного 
назначения, миллионов рублей

Размер членского взноса, тысяч 
рублей

1 до100 100

2 100 – 200 200

3 200 – 300 400

4 300 – 400 600

5 400 – 100 000 1 000

6 Свыше 100 000 3 000
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15 октября 2010 года состоялось очеред-
ное заседание Комитета по нормативно-

техническому обеспечению и стандартизации.
На заседании были рассмотрены следую-

щие вопросы:
1. Изменение № 1 СТО 81408272-1-2008 

Стандарты Некоммерческого партнерства 
«Объединение производителей железнодо-
рожной техники. Основные положения. Из-
менение № 1 СТО 81408272-2-2008 Стандар-
ты Некоммерческого партнерства «Объеди-
нение производителей железнодорожной 
техники. Правила разработки, утверждения, 
обновления и отмены

За период действия стандартов возникла не-
обходимость внесения изменений, это повысит 
эффективность применения данных стандар-
тов. По всем пунктам изменений стандартов 
разработчик дал подробные разъяснения. Во-
просов к автору у присутствующих членов Ко-
митета не возникло, изменения в стандарты вы-
несены на голосование.

Изменение № 1 СТО 81408272-1-2008 Стан-
дарты Некоммерческого партнерства «Объеди-
нение производителей железнодорожной тех-
ники. Основные положения — принято едино-
гласно.

Изменение № 1 СТО 81408272-2-2008 Стан-
дарты Некоммерческого партнерства «Объеди-
нение производителей железнодорожной тех-
ники. Правила разработки, утверждения, об-
новления и отмены — принято единогласно.

Решено вынести изменения в стандарты СТО 
81408272-1-2008 и СТО 81408272-2-2008 на 
голосование на Общем собрании 22 октября 
2010 г. и ввести изменения в действие с 01 ян-
варя 2011г.

2. Обсуждение окончательной редакции 
стандарта СТО ОПЖТ 15.2-2011 Системы ме-
неджмента качества для организаций произ-
водителей железнодорожной техники. Реко-
мендации по обеспечению качества процес-
са закупок

В ходе работы над окончательной редакцией 
стандарта были рассмотрены все полученные 
замечания, принятые замечания учтены в окон-
чательной редакции. Разработчиком была пре-
доставлена сводка отзывов и по каждому от-
клоненному пункту были даны подробные разъ-
яснения. 

При проведении голосования по окончатель-
ной редакции стандарта СТО ОПЖТ 15.2-2011 
Системы менеджмента качества для органи-
заций производителей железнодорожной тех-

ники. Рекомендации по обеспечению качества 
процесса закупок:

«за» — большинство голосов, «против» — 
нет, «воздержался» — 1 член Комитета (Ки-
тин А. Е., заместитель генерального директора 
ООО «НИЭФА-Энерго»). 

Разработчикам принять к сведению поступив-
шие в ходе дискуссии предложения. Замеча-
ния по окончательной редакции стандарта бу-
дут приниматься до 15 ноября 2010 г.

3. Обсуждение первой редакции стандарта 
СТО ОПЖТ 15.4-2011 Системы менеджмента 
качества для предприятий производителей 
железнодорожной техники. Рекомендации 
по обеспечению качества на этапе проекти-
рования и разработки

За время размещения на сайте ОПЖТ стан-
дарта поступили замечания, которые были 
учтены разработчиками. Замечания, поступив-
шие непосредственно перед заседанием Ко-
митета будут проработаны разработчиками и 
учтены во второй редакции стандарта и текст 
стандарта будет откорректирован. Кроме того, 
проект стандарта направлялся на рассмотре-
ние во ВНИИС, замечания, полученные от ин-
ститута, также учтены разработчиками. Разра-
ботчиками в течение трех недель будут прини-
маться замечания и предложения от организа-
ций членов ОПЖТ. 

Вопросов и замечаний на первую редакцию 
стандарта в ходе заседания не поступило. По 
итогам голосования первая редакция стандарта 
СТО ОПЖТ 15.4-2011 Системы менеджмента 
качества для предприятий производителей же-
лезнодорожной техники. Рекомендации по обе-
спечению качества на этапе проектирования и 
разработки — одобрена. Стандарт передан на 
подготовку второй редакции.

4. Обсуждение первой редакции стандарта 
СТО ОПЖТ 15.5-2011 Системы менеджмен-
та качества для предприятий производите-
лей железнодорожной техники. Рекоменда-
ции по обеспечению качества на этапе экс-
плуатации

За время размещения на сайте ОПЖТ стан-
дарта поступили замечания, которые были 
учтены разработчиками. Замечания, поступив-
шие непосредственно перед заседанием Коми-
тета будут проработаны разработчиками и учте-
ны во второй редакции стандарта и текст стан-
дарта будет откорректирован. Кроме того, про-
ект стандарта так же направлялся на рассмо-
трение во ВНИИС, замечания, полученные от 
института, также учтены разработчиками. Раз-

РАБОТА КОМИТЕТОВ И КОМИССИЙ
КОМИТЕТ НП «ОПЖТ» ПО НОРМАТИВНО-ТЕХНИЧЕСКОМУ 
ОБЕСПЕЧЕНИЮ И СТАНДАРТИЗАЦИИ

Председатель комитета — вице-президент НП «ОПЖТ» В. А. Матюшин
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работчиками в течение трех недель будут при-
ниматься замечания и предложения от органи-
заций членов ОПЖТ. 

Замечания и предложения, поступившие в 
ходе заседания, будут учтены разработчиками. 
По итогам голосования первая редакция стан-

дарта СТО ОПЖТ 15.4-2011 Системы менед-
жмента качества для предприятий производи-
телей железнодорожной техники. Рекоменда-
ции по обеспечению качества на этапе эксплуа-
тации — одобрена. Стандарт передан на подго-
товку второй редакции. 

ПОДКОМИТЕТ НП «ОПЖТ» СИСТЕМЫ НЕРАЗРУШАЮЩЕГО КОНТРОЛЯ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ПОДВИЖНОГО СОСТАВА, 
ЕГО СОСТАВНЫХ ЧАСТЕЙ, ТЕХНИЧЕСКИХ УСТРОЙСТВ И КОМПОНЕНТОВ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ

Председатель подкомитета — директор филиала НИИ мостов НК Центра Г.Я. Дымкин

8-9 сентября 2010 года в ООО «Промтрак-
тор-Промлит» г. Чебоксары состоялось 

очередное заседание Подкомитета НП «ОПЖТ» 
«Системы неразрушающего контроля железно-
дорожного состава, его составных частей, тех-
нических устройств и компонентов железнодо-
рожной инфраструктуры».

На заседании были рассмотрены следую-
щие вопросы:

1. Организация и опыт применения средств 
неразрушающего контроля литых дета-
лей железнодорожного подвижного соста-
ва в технологических потоках производства 
ООО «Промтрактор-Промплит».

  Признать к сведению сообщения началь-
ника бюро НК Николаева А. Г. по вопросу орга-
низации приемочного НК литых деталей теле-
жек грузовых вагонов на ООО «Промтрактор-
Промплит» и заместителя начальника отде-
ла ЦДРВ — филиала ОАО «РЖД» Харитоно-
ва В. Б. о проблемах НК литых деталей грузо-
вых вагонов при плановых видах ремонта. От-
метить, что визуальный НК литых деталей гру-
зовых вагонов при изготовлении и в эксплуа-
тации обеспечивает отбраковку 50-70 % дета-
лей с недопустимыми дефектами. В тоже вре-
мя, условия проведения контроля и технологи-
ческая документация не соответствует требо-
ваниям НК.

  Подготовить предложения для включе-
ния в план НП ОПЖТ литых деталей тележ-
ки грузовых вагонов; рекомендовать заводам-
изготовителям и ОАО «РЖД» обеспечить орга-
низацию и проведение контроля в соответствии 
с требованиями инструкций 

  Признать, что из числа применяемых в на-
стоящее время методов НК магнитопорошко-
вый метод обеспечивает наиболее высокую до-
стоверность выявления поверхностных трещин 
в опасных зонах

  Отметить, что обоснованному выбору ме-
тодов и разработке технологий НК деталей те-
лежек новых типов при изготовлении при их из-
готовлении и ремонте препятствует отсутствие 
в конструкторской документации конкретных 

требований, регламентирующих характеристи-
ки недопустимых дефектов и зоны контроля.

  Одобрить предложение ООО «Пром трак-
тор-Промплит» об организации на базе заво-
да испытаний методов и средств НК литых де-
талей грузовых вагонов. Сформировать рабо-
чую группу Подкомитета НК по разработке ти-
повой методики функциональных испытаний 
средств НК крупного вагонного литья на осно-
ве СТО РЖД 1.1.006-2010 «Система неразру-
шающего контроля в ОАО «Российские же-
лезные дороги». Порядок разработки и вво-
да в эксплуатации средств неразрушающего 
контроля».

  Считать необходимым при разработке нор-
мативных документов, регламентирующих тре-
бования НК крупного вагонного литья, учиты-
вать результаты испытаний согласно п. 5 насто-
ящего протокола и обеспечить гармонизацию 
требований к НК при изготовлении и ремонте.

  Обратиться в литейную комиссию с пред-
ложением о разработке Каталога дефектов 
крупного вагонного литья.

2. Система и проблемы подготовки, пере-
подготовки, повышения квалификации и сер-
тификации специалистов по неразрушающе-
му контролю для железнодорожного транс-
порта и транспортного машиностроения.

  Считать необходимым при корректиров-
ке Правил сертификации персонала НК ПР 
32.113-98:

   дополнит перечень видов НК визуально-
измерительным и радиационным контро-
лем;

   детализировать производственные сек-
тора по типам объектов контроля.
  Рекомендовать заводам-изготовителям ор-

ганизовать на собственной базе экзаменацион-
ные центры действующих органов по сертифи-
кации персонала НК.

  Проинформировать членов НП ОПЖТ о 
действующих организация по подготовке, пе-
реподготовке, повышении квалификации и цен-
трах сертификации персонала НК объектов же-
лезнодорожного транспорта. 
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СОВМЕСТНОЕ ЗАСЕДАНИЕ КОМИТЕТОВ НП «ОПЖТ» ПО ИННОВАЦИЯМ 
И КАЧЕСТВУ

29 октября 2010 года состоялось совместное 
заседание комитетов НП «ОПЖТ» по ин-

новациям и качеству. На заседании председа-
тельствовали вице-президент НП «ОПЖТ» — 
председатель Комитета по качеству С.В. Пал-
кин и председатель Комитета НП «ОПЖТ» по 
инновациям К. В. Иванов.

На заседании были рассмотрены следую-
щие вопросы:

1. О тенденциях применения гибридных 
приводов на транспорте

  Принять к сведению доклад инженера ком-
пании ООО «АВЛ» Стародубцева Ю. В. о воз-
можностях применения гибридных приводов на 
железнодорожном транспорте.

  Одобрить направление работ ООО «АВЛ» 
по созданию гибридных силовых установок для 
маневровых локомотивов для нужд ОАО «РЖД».

  Рекомендовать ООО «АВЛ» совместно с 
ОАО «ВНИКТИ» наладить сотрудничество по 
следующим направлениям:

   применение гибридных приводов на ма-
невровых и магистральных локомотивах;

   гармонизация российских и междуна-
родных требований по уровню выбросов 
вредных веществ с отработавшими газами 
для промышленных дизелей.

2. Инновационные лазерные технологии и 
решения в машиностроении

   Принять к сведению доклад генераль-
ного директора ООО «Бистроник Лазер» 
Лаврентьева О. В. о современных передо-
вых инновационных лазерных технологиях 
в машиностроении. 

   Рекомендовать производителям рас-
смотреть возможность использования на 
предприятиях оборудования для лазер-
ной резки производимого ООО «Бистро-
ник Лазер».

   Предприятиям членам НП «ОПЖТ» рас-
смотреть возможность более широкого 
применения лазерных технологий в желез-
нодорожном машиностроении.

   Комитету по инновациям продолжить 
дальнейший мониторинг передовых инно-
вационных технологий с использованием 
лазерного оборудования для использова-
ния в железнодорожном машиностроении.

3. Применение полимерных композицион-
ных материалов при создании железнодо-
рожного подвижного состава и элементов 
инфраструктуры

  Принять к сведению доклад генерально-
го директора ОАО «Московский машиностро-
ительный завод композиционных материалов» 
Литвинова В. Б. о применении полимерных ком-
позиционных материалов при создании желез-
нодорожного подвижного состава, комплектую-
щих и элементов инфраструктуры.

  ОАО «Синара — Транспортные машины» 
рассмотреть возможность использования поли-
мерных композиционных материалов при соз-
дании инновационной продукции, в том числе 
при производстве электропоездов «Ласточка». 

  ОАО «Московский машиностроительный 
завод композиционных материалов» подгото-
вить материал для распространения среди чле-
нов Партнерства о возможностях изготовле-
ния элементов инфраструктуры и современных 
комплектующих для подвижного состава из по-
лимерных композиционных материалов.

4. Инновационные технические решения 
по снижению LCC бетонных шпал при од-
новременном увеличении ресурса свыше 
1 млрд тн км брутто

  Принять к сведению доклад проректора 
по научной работе Казанского государствен-
ного технологического университета (далее — 
КГТУ) Абдулина И.Ш о инновационных техниче-
ских решениях по снижению стоимости жизнен-
ного цикла (LCC) бетонных шпал при одновре-
менном увеличении ресурса свыше 1 млрд. т км 
брутто.

  Одобрить исследования КГТУ проведен-
ные совместно с немецкой фирмой «Wenzelband 
GmbH» по замене металлического армирова-
ния бетонных шпал на армирование высоко-
прочным текстилем.

  Рекомендовать КГТУ проработать с ООО 
«Лирсот» вопрос об организации совместных 
опытно-конструкторских разработок по вопро-
су армирования бетонных шпал неткаными ма-
териалами.

  Рекомендовать КГТУ рассмотреть, со-
вместно с производителями железобетонных 
шпал ОАО «БетЭлТранс» (дочернее общество 
ОАО «РЖД»), возможность производства опыт-
ных шпал армированных текстилем в республи-
ке Татарстан и организовать проведение их ис-
пытаний на экспериментальном кольце ОАО 
«ВНИИЖТ».

5. О мерах по улучшению качества на осно-
ве инновационных ресурсосберегающих 
технологий при внедрении технических тре-
бований на окна пассажирских вагонов ло-
комотивной тяги

  Принять к сведению доклады производите-
лей о мерах по улучшению качества на основе 
инновационных ресурсосберегающих техноло-
гий при внедрении технических требований на 
окна пассажирских вагонов локомотивной тяги 
выступающих.

  Обратиться к вице-президенту ОАО «РЖД»  
— генеральному директору ОАО «ФПК» Акуло-
ву М.П. о необходимости проведения в дека-
бре 2010 г. секцию НТС по пассажирскому хо-
зяйству с участием производителей и причаст-
ных Департаментов ОАО «РЖД» по примене-
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нию на предприятиях-изготовителях общих тех-
нических требований к окнам пассажирских ва-
гонов локомотивной тяги.

6. Внедрение технологии плазменной за-
калки деталей и металлоконструкций же-
лезнодорожного подвижного состава

  Принять к сведению доклад руководителя 
проекта ОАО «НПК «Уралвагонзавод» Ананье-
ва С.П. о внедрении технологии плазменной за-

калки деталей и металлоконструкций железно-
дорожного подвижного состава.

  Комитету по координации производителей 
грузовых вагонов и их компонентов рекомендо-
вать рассмотреть возможность использования 
технологии плазменной закалки контактных по-
верхностей вагонной тележки позволяющей по-
высить гарантийный пробег до 850 тысяч км и 
снизить стоимость жизненного цикла вагона. 

С момента выхода прошлого номера к Хар-
тии о взаимодействии ОАО «Российские 

железные дороги», НП «Объединение произво-
дителей железнодорожной техники» и россий-
ских предприятий транспортного машиностро-

ения, производителей железнодорожной техни-
ки, узлов и компонентов присоединилось ООО 
НПП «Технопроект».

На момент подписания данного номера в печать 
общее число участников Хартии достигло 82. 

ПРИСОЕДИНЕНИЕ К ХАРТИИ
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Влияние выбора величины нормы дисконта на уровень лимитной цены подвижного состава
Н. Г. Иванова, заведующая лабораторией технико-экономических исследований и прогнозов 
ОАО «ВНИКТИ», к.э.н.
Контактная информация: 140402, Московская область, г. Коломна, ул. Октябрьской рев., 410, 
ОАО «ВНИКТИ», Тел.: (496) 618-82-48, vnikti-ekon@yandex.ru
Е. К. Ставрова, ведущий научный сотрудник ОАО «ВНИКТИ», к.т.н.
Контактная информация: 140402, Московская область, г. Коломна, ул. Октябрьской рев., 410, 
ОАО «ВНИКТИ», Тел.: (496) 618-82-48, vnikti@kolomna.ru

Аннотация: Изложены вопросы выбора нормы дисконта, определяющие величину стоимости жиз-
ненного цикла нового подвижного состава и уровень его лимитной (предельно допустимой с точ-
ки зрения потребителя) цены.
Ключевые слова: подвижной состав, ценообразование, дисконтирование, стоимость жизненного 
цикла, лимитная цена.

Impact of the discount rate selection on price limit of rolling stock
N. G. Ivanova, Ph. D., Chief of technical and economic research and forecasts laboratory, VNIKTI
Contact information: VNIKTI, 410 Oktyabrskoy Revolyutsii street, Kolomna, Moscow Region 140402; 
phone (496) 618-82-48, vnikti-ekon@yandex.ru
E. K. Stavrova, Ph. D., leading research officer, VNIKTI
Contact information: VNIKTI, 410 Oktyabrskoy Revolyutsii street, Kolomna, Moscow Region 140402; 
phone (496) 618-82-48, vnikti@kolomna.ru

Abstract. The matters of discounting rate selection which determines life cycle cost value of new rolling 
stock and the level of its price limit (maximum allowable price from consumer’s point of view) are considered 
here.
Keywords: rolling stock, pricing, discounting, discounting rate, life cycle cost, price limit.

Отраслевые вузы в решении проблемы кадрового и научного обеспечения транспортного 
машиностроения
Б. А. Лёвин, д.т.н., проф., Президент Ассоциации вузов транспорта Российской Федерации,
ректор Московского государственного университета путей сообщения (МИИТ)
Контактная информация: 127994, Москва, ГСП-4, ул. Образцова, д. 9, стр. 9, Тел.: (495) 681-31-77, 
Факс: (495) 681-13-40, tu@miit.ru

Аннотация: Статья посвящена проблемам кадрового и научного обеспечения транспортного ма-
шиностроения в современных условиях. Автором—с учетом исторических и экономических аспек-
тов и реального положения дел в отраслевом промышленном комплексе—предложены пути фор-
мирования и эффективного функционирования системы подготовки специалистов и научных ка-
дров для железнодорожной промышленности в соответствии с требованиями, предъявляемыми к 
ней Президентом и Правительством страны.
Ключевые слова: Железнодорожная промышленность, Кадровое и научное обеспечение, Систе-
ма подготовки специалистов и научных кадров, Транспортное машиностроение.

The role of railway universities in the provision of railway engineering industry with human 
resources and scientific research
B. A. Lyovin, Ph. D., professor, the President of Russian Transport Universities Association,
Rector of Moscow State University of Railway Engineering (MIIT)
Contact information: 9/9 Obraztsova street, GSP-4, Moscow, Russia, 127994;
phone: (495) 681-31-77, fax: (495)681-13-40, tu@miit.ru

Abstract: The article concentrates on the problems of provision of railway engineering industry with human 
resources and scientific research under modern conditions. Taking into account historic and economic 
aspects and actual state in the branch of industry, the author offers the ways of formation and efficient 
performance of training system of specialists and researchers for railway industry in conformity with the 
demands made by the President and the Government.
Keywords: Railway industry, Staffing, Training system of specialists and researchers, Mechanical 
engineering.
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Второй этаж эффективности
В. Ю. Миронов, заместитель главного конструктора ЗАО «Трансмашхолдинг»
Контактная информация: 127055, Москва, ул. Бутырский Вал, д.26, стр.1, тел.: (495) 660-89-50, 
info@tmholding.ru

Аннотация: В статье представлен обзор двухэтажного вагона модели 61-4465 производства Твер-
ского вагоностроительного завода, входящего в ЗАО «Трансмашхолдинг». Представлены техниче-
ские характеристики и преимущества вагона.
Ключевые слова: Трансмашхолдинг, ТВЗ, 61-4465, двухэтажный вагон, РЖД, 68-4095.

Double-Deck of Efficiency
V. Y. Mironov, deputy chief designer, Transmashholding.
Contact information: 26 building 1, Butyrsky Val street, Moscow, 127055, Russia; 
phone: (495) 660-89-50, info@tmholding.ru

Abstract: A 61-4465 series double-deck passenger coach, produced by Tver Car-Building Plant belonging 
to Transmashholding is described in the Article. Technical characteristics and advantages of the coach are 
presented.
Keywords: Transmashholding; Tver Car-Building Plant; 61-4445; double-deck coach; Russian Railways; 
68-4095.

Альстом: система контроля и обеспечения качества. Результаты ее внедрения в компании 
Трансмашхолдинг
В. Сухинин, директор Дирекции по качеству ЗАО «Трансмашхолдинг»
Контактная информация: 127055, Москва, ул. Бутырский Вал, д.26, стр.1, тел.: (495) 660-89-50, 
info@tmholding.ru

Аннотация: В данной статье представлен обзор системы контроля и обеспечения качества компа-
нии Альстом Транспорт (Альстом), а также приведены примеры инструментов менеджмента каче-
ства, используемых на предприятиях Альстом. Также рассматриваются текущие задачи в области 
качества, с которыми сталкивается Трансмашхолдинг (ТМХ). Освещается стратегия ТМХ в обла-
сти качества, применение методик компании Альстом по обеспечению качества при осуществле-
нии стратегии ТМХ в области качества.
Ключевые слова: Альстом, Трансмашхолдинг, ТМХ, менеджмент качества, обеспечение каче-
ства, подвижной состав, ISO 9001, IRIS, система контроля качества, бережливое производство.

Alstom: quality management and monitoring system. 
Results of implementation in Transmashholding
V. Sukhinin, Director of Quality Direction, Transmashholding.
Contact information: 26 bldg. 1, Butirsky Val street, Moscow, 127055; phone: (495) 660-89-50, 
info@tmholding.ru

Abstract: The article considers quality management and monitoring system used by Alstom Transport, 
providing the examples of quality management instruments, utilised at Alstom production sites. Present-
day tasks, that Transmashholding faces, are also described. The strategy of Transmashholding in the field 
of quality and application of quality management procedures of Alstom while implementation of the given 
Strategy are highlighted.
Keywords: Alstom; Transmashholding; TMH; quality management; rolling stock; ISO 9001; IRIS; quality 
management system; land production.
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Анализ качества отливок «Рама боковая» для вагонов РЖД
Ю. Ф. Воронин, д.т.н., проф., Волгоградский государственный технический университет
Контактная информация: 400131, г. Волгоград, пр. Ленина, д. 28, тел.: (8442) 24-81-08, 
voronin@vstu.ru

Аннотация: Представленные в статье материалы рассматривают основные дефекты отливки «Рамы 
боковой», являющейся наиболее сложной отливкой в РЖД. Подробно приводятся возникающие в от-
ливках дефекты, рассматривается природа их возникновения, в краткой форме приведены спосо-
бы их ликвидации, в более полной форме они рассматриваются в приведенной литературе. Для бы-
строго восприятия и дальнейшего логического осмысления протекающих в литейной форме процес-
сов возникновения рассматриваемых дефектов отливок РЖД, может использоваться разработанная 
«Система выработки логических навыков изготовления отливок без дефектов». Применяется систе-
ма консультирования литейщиков заводов по борьбе с браком отливок через Интернет.
Ключевые слова: отливка, качество, брак литья, системный подход, вторичное окисление, горя-
чая трещина, усадочная раковина, ликвидация брака.

The quality analysis of solebar casting for Russian Railways’ cars
J. F. Voronin, Ph. D., Professor, The Volgograd State Technical University.
Contact information: 28, Lenin Avenue, Volgograd, 400131: phone: (8442) 24-81-08, voronin@vstu.ru

Abstract: The article considers the basic defects of solebar casting as the most sophisticated casting 
used by Russian Railways. Castings defects, the nature of their occurrence, are describes in details, ways 
of defect elimination are briefly introduced with references to the literature for more detailed review. The 
System of logic skills development for defects-free castings manufacturing can be used for fast perception 
and understanding of processes of occurrence of considered defects. The system of online consultation of 
founders of factories via Internet in the field of defect-free castings manufacturing applied.
Keywords: casting, quality, casting defects, system approach, secondary oxidation, hot crack, shrinkable 
bowl, defect elimination.

Трудно быть первым
Т. В. Терехова, Директор по качеству группы компаний «Приоритет»
Контактная информация: 603109, Россия, Нижний Новгород, ул.Нижегородская, 22, 
Тел.: (831) 434-27-77, mail@centerprioritet.ru
С. С. Котов, Ведущий специалист группы компаний «Приоритет»
Контактная информация: 603109, Россия, Нижний Новгород, ул.Нижегородская, 22, 
Тел.: (831) 434-27-77, mail@centerprioritet.ru
А. Ф. Юрков, Главный инженер ОАО «Ижевский радиозавод»
Контактная информация: ул. Базисная, 19, г. Ижевск, Удмуртская Республика, Россия, 426034
Телефон: (3412) 50-15-01 (многоканальный)
Центральный факс: (3412) 68-65-55
Электронная почта: market@irz.ru
А. О. Кожевников, Начальник отдела менеджмента качества ОАО «Ижевский радиозавод», 
Эксперт премии Правительства РФ в области качества
Контактная информация: ул. Базисная, 19, г. Ижевск, Удмуртская Республика, Россия, 426034
Телефон: (3412) 50-15-01 (многоканальный), Центральный факс: (3412) 68-65-55
Электронная почта: market@irz.ru

Аннотация: Первый для России опыт Ижевского радиозавода сертификации системы менеджмен-
та по IRIS оказался трудным. Аналогичные трудности (по крайней мере!) ожидают все предприя-
тия, имеющие намерения улучшить свои системы менеджмента с применением модели IRIS. Пути 
и способы преодоления трудностей этим предприятиям надо будет искать свои, опыт ОАО «ИРЗ» 
здесь не пригодится. Воспроизвести ижевский опыт можно (и нужно!) в части четкого понимания 
ожидаемого результата, терпеливого и последовательного его достижения.
Ключевые слова: железнодорожное машиностроение, IRIS, ОАО «РЖД», управление качеством, 
UNIFE, НП «ОПЖТ»
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It’s hard to stand first
T. V. Terekhova, Director for Quality matters, «Prioritet» Group.
Contact information: 22, Nizhegorodskaya Street, Nizhny Novgorod, Russia 603109. 
Phone: (831) 434-27-77, mail@centerprioritet.ru
S. S. Kotov, senior specialist, «Prioritet» Group
Contact information: 22, Nizhegorodskaya Street, Nizhny Novgorod, Russia 603109. 
Phone: (831) 434-27-77, mail@centerprioritet.ru
A. F. Yurkov, chief engineer, «Izhevsky Radiozavod» JSC.
Contact information: 19, Bazisnaya street, Izhevsk, Udmurt Republic, Russia, 426034 
Foreign Relations Department
Foreign Relations Managers:
Our Phone No.: (3412) 66-26-60
Our Fax No.: (3412) 66-26-60
Fax No.: (3412) 68-56-55
E-mail: sales@irz.ru
A. O. Kozhevnikov, chief of quality management department, «Izhevsky Radiozavod» JSC. 
Expert of the Government Prize in the field of quality.
Contact information: 19, Bazisnaya street, Izhevsk, Udmurt Republic, Russia, 426034 
Foreign Relations Department
Foreign Relations Managers:
Our Phone No.: (3412) 66-26-60 
Our Fax No.: (3412) 66-26-60
Fax No.: (3412) 68-56-55
E-mail: sales@irz.ru

Abstract: The first Russian experience in certification of the management system of Izhevsk Radio 
Manufacturing Plant according to IRIS scheme was rather difficult. These difficulties (at least similar!) 
are also awaiting other companies that are willing to improve their management systems through IRIS 
model. Each company will have to find its own ways and methods to overcome obstacles, and JSC “IRP” 
experience will be of no help for them in this case. It is possible (and necessary!) to reproduce Izhevsk 
plant experience in relation to clear understanding of the expected result, and patient and consecutive 
achievement of this result.
Keywords: IRIS, RAMS, product lifecycle costs, Russian Railways, «Prioritet» Centre, strategy of quality 
management.
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