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ОБЪЕДИНЕНИЕ ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ

Члены НП «ОПЖТ»

ИНИКЕ Х ТЙОЖ НЕЗНОДОРОЛЖЕ

• АВП	Технология,	OOO
• Альстом	Транспорт	Рус,	OOO
• Амстед	рейл	компани,	инк
• АСТО,	Ассоциация
• Ассоциация	по	сертификации
«Русский	Регистр»

• Балаково	карбон	продакшн,	OOO
• Балтийские	кондиционеры,	OOO
• Барнаульский	вагоноремонтный	завод,	АО
• Белорусская	железная	дорога,	ГО
• Вагоноремонтная	компания	«Купино»,	OOO
• Вагонная	ремонтная	компания-1,	АО
• Вагонная	ремонтная	компания-2,	АО
• Вагонная	ремонтная	компания-3,	АО
• Вагонно-колесная	мастерская,	OOO
• ВНИИЖТ,	АО
• ВНИИКП,	ОАО
• ВНИКТИ,	АО
• ВНИИР,	ОАО
• Всесоюзный	научно-исследовательский	центр
транспортных	технологий,	ООО

• Выксунский	металлургический	завод,	АО
• Группа	компаний	«Электромир»,	ООО
• Диалог-транс,	ООО
• ДжейДжи	Групп,	ООО
• Евразхолдинг,	OOO
• Евросиб	СПб-транспортные	системы,	ЗАО
• ЕПК-Бренко	Подшипниковая	компания,	OOO
• Желдорреммаш,	АО
• Завод	металлоконструкций,	ОАО
• Звезда,	ПАО
• Ижевский	радиозавод,	АО
• Институт	проблем	естественных
монополий,	АНО

• Интерпайп-М,	ООО
• Информационные	технологии,	ООО
• Казанский	национальный	исследовательский
технологический	университет
(КНИТУ),	ФГБОУ	ВО

• Калугапутьмаш,	АО
• Калужский	завод	«Ремпутьмаш»,	АО

• Компания	корпоративного	управления
«Концерн	«Тракторные	заводы»,	OOO

• Крюковский	вагоностроительный	завод,	ПАО
• Межрегиональная	группа	компаний
«ИНТЕХРОС»,	АО

• Металлинвестинновация,	ООО
• Мичуринский	локомотиворемонтный	завод
«Милорем»,	АО

• Российский	университет	транспорта
(МИИТ),	ФГАОУ	ВО	РУТ

• МГТУ	им.	Н.Э.	Баумана,	ФГБОУ	ВО
• МТЗ	«Трансмаш»,	АО
• МЫС,	ЗАО
• Нальчикский	завод	высоковольтной
аппаратуры,	АО

• Научно-внедренческий	центр	«Вагоны»,	АО
• НК	ҚТЖ,	АО
• НИИАС,	АО
• НИИ	вагоностроения,	ОАО
• НИИ	мостов	и	дефектоскопии,	АО
• НИПТИЭМ,	ПАО
• НИЦ	«Кабельные	Технологии»,	АО
• НИИЭФА-Энерго,	OOO
• Новая	вагоноремонтная	компания,	OOO
• НПК	«Объединенная	вагонная	компания»,	ПАО
• НПК	«Уралвагонзавод»	им.	Ф.	Э.	
Дзержинского,	АО

• НПО	Автоматики	им.	академика
Н.	А.	Семихатова,	АО

• НПО	«КАСКАД»,	АО
• НПО	«САУТ»,	OOO
• НПО	«Электромашина»,	АО
• НПП	«ВИГОР»,	ООО
• НПП	«Смелянский	электромеханический
завод»,	OOO

• НПЦ	«Динамика»,	OOO
• НПЦ	«Инфотранс»,	АО
• НПЦ	«Пружина»,	OOO
• НТЦ	Информационные	технологии,	ООО
• НТЦ	«Привод-Н»,	ЗАО
• Объединенная	металлургическая
компания,	АО
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• Оскольский	подшипниковый	завод	ХАРП,	ОАО
• Остров	СКВ,	ООО
• Первая	грузовая	компания,	АО
• Петербургский	государственный	университет
путей	сообщения	Императора	Александра	I
(ПГУПС),	ФГБОУ	ВО

• ПО	Вагонмаш,	OOO
• ПО	«Октябрь»,	ФГУП
• ПО	«Старт»	им.	М.В.Проценко»,	АО	ФНПЦ
• Производственная	торгово-финансовая
компания	«Завод	транспортного
электрооборудования»,	ЗАО

• Проммашкомплект,	ТОО
• Радиоавионика,	ОАО
• РэилМатик,	ООО
• Рельсовая	комиссия,	НП
• «Ритм»	Тверское	производство	тормозной
аппаратуры,	АО

• Рославльский	вагоноремонтный	завод,	АО
• Российские	железные	дороги,	ОАО
• РТИ	Барнаул,	ООО
• Самарский	государственный	университет	путей
сообщения	(СамГУПС),	ФГБОУ	ВО

• СГ-Транс,	АО
• Силовые	машины	–	завод	«Реостат»,	OOO
• Сименс	Мобильность,	ООО
• Синара	–	Транспортные	машины,	АО
• СКФ	Тверь,	OOO
• СОА,	Ассоциация
• Тверской	вагоностроительный	завод,	ОАО
• Тимкен-Рус	Сервис	Компании,	OOO
• Тихвинский	вагоностроительный	завод,	АО
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• ТПФ	«Раут»,	ООО
• Трансвагонмаш,	OOO
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• ТМХ,	АО
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• ТСЗ	«Титран-Экспресс»,	АО
• Тулажелдормаш,	АО
• УК	Мечел-Сталь,	ООО
• УК	РэйлТрансХолдинг,	OOO
• Управляющая	компания	«Профит	центр
плюс»,	OOO

• Управляющая	компания	РМ	Рейл,	OOO
• Управляющая	компания	ЕПК,	ОАО
• Уралгоршахткомплект,	ЗАО
• Уральская	вагоноремонтная	компания,	АО
• Уральский	завод	автотекстильных	изделий,	ОАО
• Уральские	локомотивы,	OOO
• Уральский	межрегиональный
сертификационный	центр,	НОЧУ	ДПО

• Уралхим-Транс,	ООО
• Фактория	ЛС,	OOO
• Федеральная	грузовая	компания,	АО
• Фейвели	Транспорт,	ООО
• Финэкс	Качество,	ООО
• Финк	Электрик,	ООО
• Фирма	ТВЕМА,	АО
• Флайг+Хоммель,	ООО
• Фойт	Турбо,	ООО
• Фонд	инфраструктурных
и образовательных	программ

• Фоссло	Бан-унд	ФеDкерстехнию,	ООО
• Хартинг,	ООО
• ХЕКСА,	ООО
• Хелиос	РУС,	OOO
• Холдинг	кабельный	альянс,	OOO
• Холдинг	Кнорр-Бремзе	Системы	для	Рельсового
Транспорта	СНГ,	ООО

• Центр	технической	компетенции,	ООО
• Центральный	ордена	Трудового	Красного
Знамени	научно-исследовательский
автомобильный	и	автомоторный	институт
«НАМИ»,	ФГУП

• Шэффлер	руссланд,	OOO
• Экспортно-промышленная	фирма
«Судотехнология»,	ЗАО

• Экспертный	центр	по	сертификации
и лицензированию,	OOO

• ЭЛАРА,	АО
• Электровыпрямитель,	ПАО
• Электромашиностроительный	завод
«ЛЕПСЕ»,	АО

• Электромеханика,	ОАО
• Электро	СИ,	ООО
• Электротяжмаш,	ГП
• Элтеза,	ОАО
• Энергосервис,	OOO
• Южный	центр	сертификации	и	испытаний,	ООО
• Яхтинг,	ООО
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Виктор Николаевич, какими результа-
тами 2018 года СТМ вы удовлетворены, а 
какие вызывают гордость?

Думаю,	ни	один	руководитель	никогда	
не	бывает	полностью	удовлетворен.	Всегда	
хочется	большего,	всегда	есть	над	чем	рабо-
тать.	В	2018	году	мы	сделали	очередной	ры-
вок –	увеличили	объемы	реализации	локомо-
тивов	и	путевой	техники,	а	также	оказания	
сервисных	услуг	на	64%	относительно	про-
шлого	года.	

Совершили	большой	шаг	по	пути	обнов-
ления	номенклатуры	нашей	продукции.	На-
чали	установку	на	железнодорожную	тех-

нику	новых	дизельных	двигателей	ДМ-185,	
созданных	СТМ	в	рамках	Федеральной	це-
левой	программы.	Заключили	контракт	с	 
ПАО «Газпром»	на	поставку	24	тепловозов	
на	газомоторном	топливе:	тяжелых	вось-
миосных	газотурбинных	тепловозов	с	при-
менением	двух	газовых	турбин	и	легких	че-
тырехосных	маневровых	тепловозов	с	двумя	
газопоршневыми	двигателями.	Также	при-
ступили	к	разработке	нового	магистрального	
тепловоза,	проектированием	которого	зани-
мается	Центр	инновационного	развития	СТМ.

Важным	событием	конца	года	стало	за-
вершение	сделки	по	приобретению	круп-
ного	актива –	Группы	РПМ.	Теперь	в	составе	
дивизиона	путевой	техники	СТМ	не	толь-
ко	АО «Калугапутьмаш»,	но	еще	8	заводов	и	
45 сервисных	депо.	В	результате,	холдинг	во-
шел	в	«пятерку»	крупнейших	мировых	про-
изводителей	путевой	техники.	

На каких направлениях развития биз-
неса планируете делать акцент в ближай-
шие 3 года? 

Приоритетным	для	нас	остается	локо-
мотивостроение	и	путевое	машинострое-
ние,	а	важным	вектором –	развитие	сервиса.	
Обслуживание	выпускаемой	продукции –	
значимая	составляющая	любого	бизнеса,	а	
с	учетом	активного	внедрения	контрактов	
жизненного	цикла	с	ОАО	«РЖД»	это	направ-
ление	нашей	работы	получает	новую	глуби-
ну	и	смыслы.

В каком состоянии вы получили Груп-
пу РПМ?

Еще	на	этапе	участия	в	конкурсе	мы	ви-
дели	проблемы	нового	актива.	Это	срывы	
сроков	по	контрактам,	соответствующие	

Виктор Леш: экстренная модернизация мощностей 
Группы РПМ не требуется

Виктор Леш
Родился	в	1972	году.	Окончил	

Уральский	государственный	тех-
нический	университет	(ныне –	
Уральский	федеральный	универ-
ситет),	получил	квалификацию	
«инженер-технолог».	С	1997	по	
2007 год	занимал	руководящие	
должности	на	таких	предпри-
ятиях,	как	ЗАО «Насостехмаш»,	 
ПАО	«Объединенные	машино-
строительные	заводы»	(диви-
зион	«Горное	оборудование»),	

ООО «ТПК	«Нефтегазовые	системы».
С	2007	по	2016	год –	генеральный	директор	ООО	«Электро-

тяжмаш-Привод»	(Лысьвенский	завод	тяжелого	электриче-
ского	машиностроения	«Привод»)	и	ООО	«УК	«Баранчинский	
электромеханический	завод –	приводное	оборудование	и	
технологии».	

В	мае	2016	года	перешел	на	работу	в	СТМ,	где	был	назна-
чен	первым	заместителем	генерального	директора	компании.	
С 20 января	2017	года –	генеральный	директор	СТМ.

5	декабря	прошлого	года	состоялась	одна	из	крупнейших	сделок	в	железнодорожной	отрасли –	
продажа	контрольного	пакета	акций	Группы	РПМ.	Покупателем	выступило	АО	«Калугапутьмаш»,	
входящее	в	АО	«Синара	–	Транспортные	Машины»	(СТМ),	приобретя	75%	минус	две	акции	Груп-
пы	РПМ	у	ОАО	«РЖД».	Об	этом	событии,	итогах	работы	СТМ	в	2018	году,	развитии	аутсорсинга	
маневровой	работы	и	новых	условиях	экспорта	–	в	интервью	с	генеральным	директором	компа-
нии	Виктором	Леш.
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штрафные	санкции,	недостаточная	мо-
тивация	у	персонала.	Но	есть	и	четкое	по-
нимание,	что	актив	жизнеспособен,	а	все	
текущие	заказы	понятны	с	точки	зрения	
сроков	выполнения	и	экономики.	Конечно,	
есть	направления,	требующие	совершен-
ствования.	Так,	надо	систематизировать	
работу	с	производственными	инновация-
ми,	планированием	производства.	Но	мы	
уже	много	раз	доказывали,	что	умеем	это	
делать.	И	если	говорить	о	промежуточных	
итогах	по	Группе	РПМ,	то	в	I	квартале	план	
выполнен	на	130%.

Предстоит	немало	работы	по	совершен-
ствованию	процессов	создания	новой	тех-
ники.	Надеюсь,	уже	во	втором	квартале	вой-
дем	в	активную	фазу	совместной	работы	с	
ОАО	«РЖД»	и	придем	к	пониманию,	какие	
машины	будут	востребованы	в	перспективе	
5-10	лет.	Далее	приступим	к	развитию	ин-
жиниринга,	привлечению	отраслевой	науки.	

Какие есть потребности в модерниза-
ции мощностей Группы РПМ?

Определенный	резерв	в	существующих	
мощностях	есть,	и	экстренная	модерниза-
ция	в	формате	«все	бросаем,	здесь	сносим,	
здесь	строим»	не	требуется.	В	то	же	время	у	
СТМ	есть	набор	ключевых	компетенций	на	
других	предприятиях,	которые	могут	повы-
сить	синергетический	эффект	и	при	работе	
с	площадками	Группы	РПМ.	Это	направле-
ние	сегодня	прорабатывается,	будут	созданы	
единые	центры	компетенций.

На каком этапе находится формиро-
вание требований к путевой технике со 
стороны ОАО «РЖД»?

В	Долгосрочной	программе	развития	
ОАО «РЖД»	до	2025	года	заложены	опреде-
ленные	целевые	параметры	работы	отрасли,	
развития	инфраструктуры,	которые	нужно	
достигать	на	новом	качественном	уровне,	в	
том	числе	в	части	техники.	

Ожидаем,	что	во	второй	половине	2019 го-
да	вместе	с	ОАО	«РЖД»	зафиксируем,	какие	
машины	и	технологии	нужны,	в	том	числе	в	
части	реализации	планов	по	цифровизации.	
Наша	цель –	совместно	с	заказчиком	изна-
чально	определить	необходимую	конфи-
гурацию	техники	и	на	основе	конкретных	
требований	предложить	разработку,	соот-
ветствующую	мировым	тенденциям.

По путевой технике давно отмечается 
существенная зависимость от импорта, 
в том числе комплектующих. Какие про-
цессы в направлении импортозамещения 
планируете запускать?

Уже	определены	все	инструменты,	меха-
низмы,	сформирован	пул	поставщиков,	как	

Щебнеочистительная машина ЩОМ-1400, АО «Калужский завод «Ремпутьмаш»

В направлении путевой техники у холдин-
га есть неплохие результаты взаимодей-
ствия с ОАО «РЖД». Завод «Калугапутьмаш» 
с 2014 года находится в структуре СТМ, и 
за это время объем производства на пред- 
приятии вырос практически в 3 раза.
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в	Группе	РПМ,	так	и	на	других	предприятиях	
СТМ.	Если	говорить	про	импортозамещение,	
то	ситуация	следующая:	либо	есть	хороший	
поставщик,	который	становится	в	цепоч-
ку	поставок,	и	таких	предприятий	в	России	
уже	много,	либо	происходит	освоение	еще	
отсутствующей	технологии	с	помощью	от-
раслевой	науки	и	ОАО	«РЖД».	Для	холдинга	
как	производителя	основное –	обеспечить	
качество,	требуемое	как	заказчиком,	так	и	
нами	самими.

Как строите отношения с поставщи- 
ками?

Это	важная	часть	нашей	работы.	От	подхо-
да	поставщиков	к	качеству,	оперативности	и	
прогрессивности	во	внедрении	новых	техно-
логий	напрямую	зависит	качество	и	уровень	
нашей	продукции.	Поэтому	мы	исповедуем	
системный	подход	к	формированию	требо-
ваний.	Также	важно	достичь	синергии	с	пу-
лом	поставщиков	других	производственных	
площадок.

Предъявляете ли вы требования к про-
ектированию и производству комплек- 
тующих?

К	самому	процессу	проектирования –	нет,	
но	закладываем	требования	по	надежности	
элементов.	За	технологией	производства	
обязательно	следим,	потому	что	нам	важно	

получать	должное	качество.	В	2019	году	мы	
планируем	перейти	к	цифровому	взаимо-
действию	с	поставщиками	именно	в	части	
соблюдения	требований	по	надежности,	а	
также	отслеживать	эксплуатационные	осо-
бенности	комплектующих,	анализируя	дан-
ные	бортовой	диагностики.

СТМ давно и активно занимается 
направлением создания и производ-
ства железнодорожной техники на га-
зовом топливе. Как оцениваете работу 
ПАО «Газпром» в части развития запра-
вочной инфраструктуры для железнодо-
рожного транспорта?

В	 феврале	 2018	 года	 было	 подписа-
но	четырехстороннее	соглашение	по	раз-
витию	 сегмента	 газомоторного	топлива	
между	ОАО «РЖД»,	ПАО	«Газпром»,	СТМ	и	
АО «Трансмашхолдинг».	В	рамках	соглаше-
ния	каждый	выполняет	свои	обязательства	
в	соответствии	с	планом-графиком.	Все	идет	
по	плану	и	даже	с	небольшим	опережением.

Как оцениваете результативность экс-
портных контрактов СТМ последних лет, 
на что делаете ставку в экспорте в бли-
жайшие годы?

Помощь	в	развитии	экспортных	поставок	
Минпромторга	России,	финансовых	инсти-
тутов	была	очень	важна.	Субсидировались	

Делегация Группы Синара и губернатор Калужской области Анатолий Артамонов в вагоносборочном 
цехе Людиновского машиностроительного завода. Март 2019 года
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транспортные	затраты,	поддерживались	
инвестиции	в	новые	продукты	для	экспорт-
ных	направлений.	Однако	сейчас	меняются	
правила	игры:	на	уровне	государства	идет	
внедрение	инструмента	корпоративных	
программ	повышения	конкурентоспособ-
ности	(КППК).	Пока	происходит	только	его	
настройка:	нет	четких	условий,	цифр.	Мы	
ждем,	когда	в	части	сроков	и	возможности	
применения	КППК	все	параметры	выстроят-
ся	в	понятную	структуру.	Для	точного	плани-
рования	нам	важна	конкретика,	мы	должны	
правильно	оценить	свои	возможности	–	в	
каких	случаях	можем	победить	ценой,	где	
нужно	дорабатывать	технические	параме-
тры.	Для	этого	нужно	понимать	объемы	и	
формы	КППК.

В	настоящее	время	подаем	заявки,	после	
чего	будем	понимать	работоспособность	но-
вых	инструментов,	их	долгосрочность,	ре-
альные	экономические	выгоды	для	разных	
рынков.	Соответственно,	будем	принимать	
решения	по	развитию	того	или	иного	экс-
портного	направления.	

Со стороны каких производителей чув-
ствуете особую конкуренцию на зарубеж-
ных рынках?

Каждая	страна	имеет	свои	особенности.	
Есть	сегменты,	в	которых	конкурировать	бес-
смысленно	с	нами,	а	в	других –	нам	самим	
пытаться	проникнуть	нереально.	В	целом	в	
конкурентных	сегментах	холдинг	СТМ	на-
ходится	на	равных	с	международными	игро-
ками.	Сегодня	в	каждом	тендере	участвуют	
3-4 мировых	лидера	и	еще	несколько	китай-
ских	компаний.	Ранее	меры	господдержки	
давали	дополнительный	шанс	на	победу,	сей-
час	же	на	отдельных	рынках	будем	менять	
стратегию.	Мы	готовы	к	серьезной	конку-
рентной	борьбе.	Компания	остается	в	стра-
нах	присутствия,	более	того –	мы	открываем	
новые	представительства.

Планируете ли приобретать производ-
ственные площадки за рубежом?

Сейчас	наш	основной	фокус	внимания –	
на	развитии	производства	в	России,	и	мы	
готовы	привлекать	зарубежных	партнеров	
в	нашу	страну.	У	нас	большая	сеть	железно-
дорожных	магистралей,	которым	требуется	
модернизация	и	внедрение	новой	техники.

Каким образом строится взаимодей-
ствие с ООО «РЖД Интернешнл» в части 
выхода на новые зарубежные проекты?

ООО	 «РЖД	Интернешнл»	 выступает	
интегратором	для	всего	отечественного	
железнодорожного	машиностроения.	Мы	
очень	благодарны,	что	нас	привлекают	к	
контрактам	по	поставке	локомотивов	и	
организации	сервисного	обслуживания,	
готовы	соответствовать	требованиям	и	
исполнять	поставленные	задачи.	Так,	на	
территории	Кубы	ведется	большая	часть	ра-
боты	по	восстановлению	инфраструктуры,	
в	Индии –	строительство	новых	участков	

В	соответствии	с	постановлением	Правительства	РФ	от	
23.02.2019	года	№	191	запущен	новый	инструмент	госу-
дарственной	поддержки	экспорта –	корпоративные	про-
граммы	повышения	конкурентоспособности	(КППК).	Эти	
программы	деятельности	организации	должны	быть	на-
правлены	на	повышение	конкурентоспособности	и	уве-
личение	объемов	производства	и	экспорта	продукции.

Ключевыми	показателями	реализации	КППК	явля-
ются	ежегодный	прирост	объема	экспортной	выручки	
относительно	2017	года,	а	также	на	внутреннем	рынке	
(к	предшествующему	периоду),	результативность	ис-
пользования	субсидированного	финансирования.	Она	
рассчитывается	как	отношение	совокупного	прироста	
экспортной	выручки	и	выручки	на	внутреннем	рынке	к	
полученному	финансированию	с	учетом	поправочных	
коэффициентов.

Организациям,	реализующим	КППК,	предоставляется	
доступ	к	механизмам	льготного	кредитования,	включаю-
щим	в	себя	следующие	направления:
– инвестиционные	кредиты	на	создание	экспортно-

ориентированного	производства	в	России	и/или	за	
рубежом;

– постэкпортное	финансирование	и	международный
факторинг;

– аккредитивы,	кредиты	иностранным	покупателям	и
банкам	иностранных	покупателей.
Общий	объем	субсидий	на	механизмы	поддержки	

КППК	на	2019-2024	годы	составляет	327	млрд	руб.	В	рам-
ках	их	реализации	субсидируется	до	4,5%	годовых	от	ком-
мерческой	ставки	банка.	Максимальный	объем	кредита	
не	должен	превышать	60	млрд	руб.	(по	инвестиционным	
кредитам)	или	30	млрд	руб.	(по	прочим).

Сроки	реализации	КППК	устанавливаются	на	период	от	
2	до	5	лет	с	учетом	необходимости	окончания	реализации	
не	позднее	31	декабря	2024	года.

7№ 2 (46) май 2019

ПРЯМАЯ РЕЧЬ



железной	дороги,	на	которых	будет	эксплу-
атироваться	наша	техника.

В рамках одного из активов – ООО «Си- 
нараПромТранс» – вы предлагаете ус-
луги аутсорсинга маневровой работы. 
Какие перспективы видите у данного 
направления?

Любое	предприятие,	имеющее	парк	более	
20	локомотивов,	обладает	потенциалом	для	
передачи	маневровой	работы	подрядчикам.	
Это	очень	большая	доля	российской	эконо-
мики:	металлургия,	химическая	промыш-
ленность,	порты	и	другое.	По	нашему	опы-
ту,	аутсорсинг	позволяет	оптимизировать	
ремонтную	программу,	содержание	инфра-
структуры,	достигать	синергии	за	счет	пере-
броски	парка	между	2-3	предприятиями	в	од-
ной	географической	зоне.

Стратегия	развития	ООО	«СинараПром-
Транс»	предполагает	увеличение	объемов	
выручки	к	2025	году	практически	в	четыре	
раза,	и	мы	не	считаем	это	пределом,	хотя	ры-
нок	довольно	сложный.	Заказчикам	прихо-
дится	доказывать,	что	аутсорсинг	этой	услуги	
помогает	развивать	бизнес,	а	не	тормозит	его	
внутренние	процессы.

Как идут процессы модернизации про-
изводственных мощностей, внедрения 
новых станков и робототехники?

Автоматизация	и	цифровизация	касается	
всего	процесса	выпуска	техники,	в	том	чис-
ле	разработки	технологий,	проектирования,	
испытаний,	взаимодействия	с	комплектато-

рами.	Мы	трудимся	в	этом	направлении,	и	
одно	из	главных	достижений –	формирова-
ние	единого	цифрового	пространства	с	про-
изводителями	комплектующих.	Налажен	
обмен	3D-моделями,	делимся	испытатель-
ными	характеристиками.	Это	позволяет	еще	
на	этапе	проектирования	точнее	понимать,	
как	каждый	компонент	влияет	на	работу	и	
надежность	подвижного	состава.

Роботизированные	линии	и	современ-
ные	станки,	безусловно,	играют	важную	
роль,	позволяя	обеспечивать	практически	
абсолютное	качество	и	контроль	всего	про-
изводственного	процесса	в	онлайн-режиме.	
Но	ключевое –	правильный	цифровой	«зон-
тик»,	работающий	в	интересах	заказчика	и	
для	совершенствования	конструкции	маши-
ностроительной	продукции,	производства,	
учитывающий	обратную	связь.	Так,	в	рамках	
наших	сервисных	направлений	есть	отрабо-
танные	алгоритмы	предиктивных	моделей,	
фактические	данные	по	эксплуатации	пере-
даются	разработчикам,	которые	совершен-
ствуют	системы	анализа	и	технику,	и	это	по-
стоянный	процесс.	

Думаю,	что	все	идут	примерно	этим	же	пу-
тем:	и	железнодорожное	машиностроение,	и	
авиастроение,	и	другие	сегменты.	Повыше-
ние	прозрачности	и	непрерывности	процес-
сов	производства,	эксплуатации	и	развития	
технологий –	ключевые	задачи	для	машино-
строителей	сегодня.

Беседовали Сергей Белов,  
Елизавета Матвеева 

Маневровый тепловоз ТЭМ2У, эксплуатируемый ООО «СинараПромТранс»
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ТМХ: реальность цифровой трансформации
Цифровые	технологии	уже	стали	неотъемлемой	частью	работы	и	продукции	крупнейшего	про-
изводителя	 подвижного	 состава	 в	 России –	АО	 «Трансмашхолдинг»	 (ТМХ).	 Сегодня	 компания	
уверенно	развивает	свои	мощности	и	компетенции,	проводя	масштабную	цифровизацию	биз-
нес-процессов.	Это	позволит	ТМХ	совершить	значительный	рывок,	предложить	наиболее	при-
влекательные	условия	для	заказчиков	и	укрепить	лидерство	на	мировом	рынке.	Главной	целью	
своей	работы	в	холдинге	считают	обеспечение	партнеров	и	заказчиков	современным	подвиж-
ным	составом,	предоставляя	таким	образом	возможности	для	их	эффективного	и	устойчивого	
развития.	 Достижение	 этой	 цели	 в	 современных	 условиях	 возможно	только	 путем	 внедрения	
цифровых	технологий	во	все	сферы	деятельности	компании.

Цифровое проектирование

Программа	цифровой	трансформации	
в	ТМХ	на	текущий	момент	включает	более	
40	инициатив,	которые	должны	быть	ком-
плексно	интегрированы	на	всех	этапах	жиз-
ненного	цикла	продукции,	начиная	с	проек-
тирования	новой	техники	и	заканчивая	ее	
обслуживанием.	Стоит	отметить,	что	дан-
ные	инициативы	являются	естественным	
продолжением	многолетней	активной	ра-
боты	холдинга	по	повышению	эффектив-
ности	бизнеса	и	производимого	подвижного	
состава.	Реализация	комплексных	проектов	
цифровизации	идет	в	стратегическом	пар-
тнерстве	с	ГК	Ctrl2Go.

Проектирование	традиционно	являет-
ся	той	сферой,	с	которой	начинается	вне-
дрение	таких	технологий.	Цифровыми	мо-
делями	продукции	уже	никого	не	удивишь,	
однако	ТМХ	был	одним	из	пионеров	на	
«пространстве	1520»	по	внедрению	систем-
ного	подхода	к	данному	направлению	своей	
деятельности.	

В	холдинге	на	всех	этапах	проектиро-
вания	применяется	комплекс	трехмерных	
технологий.	Еще	до	появления	физическо-
го	изделия	в	ТМХ	проводятся	виртуальные	
испытания,	моделируются	любые	условия	
эксплуатации,	на	основании	которых	про-
водится	корректировка	конструкторской	до-
кументации,	и,	соответственно,	минимизи-
руются	временные	и	финансовые	затраты	на	
испытания	уже	натурных	образцов.	

В	рамках	задач	по	комплексной	циф-
ровизации	бизнеса	ТМХ	совершенствует	
процессы	передачи	цифровых	моделей	на	

производство,	значительно	сокращая	вре-
мя	его	подготовки.	В	результате	на	осно-
ве	решений	промышленного	интернета	
вещей	(IIoT)	разработка	технологической	
документации	и	обеспечение	производства	
оборудованием,	оснасткой	и	ресурсами	бу-
дут	осуществляться	с	максимальной	гибко-
стью	и	скоростью.	

Значительное	внимание	в	ТМХ	уделяет-
ся	и	развитию	3D-печати.	В	марте	2019	года	
в	Москве	компания	2050.digital	(входит	в	ГК	
Ctrl2Go)	приступила	к	созданию	полноценной	
площадки	по	3D-производству	комплектую-
щих	для	выпускаемого	ТМХ	подвижного	со-
става.	К	концу	2019	года	на	ней	разместятся	
от	40	до	50	принтеров,	печатающих	по	техно-
логии	FDM	(послойное	наращивание	из	рас-
плавленной	пластиковой	нити),	из	них	от	10	
до	15	принтеров	будут	печатать	изделия	боль-
ших	размеров.	Наращивание	компетенций	в	
данном	направлении	также	будет	способство-
вать	технологическому	лидерству	холдинга	на	
мировом	рынке.	Ведь	ключевые	преимуще-
ства	3D-печати –	значительное	повышение	
гибкости	производства	техники	и	ее	сервиса,	
требуемое	заказчиками.

Подробнее	о	цифровизации	проек-
тирования	в	ТМХ –	в	статье	«Трехмер-
ное	моделирование	в	машинострое-
нии»	(«Техника	железных	дорог»,	№	3	
(35),	2016	год).
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Цифровое производство

Повышением	эффективности	производ-
ства	ТМХ	занимается	с	момента	основания.	
Значительные	инвестиции	в	модернизацию	
многих	заводов	позволили	создать	площад-
ки,	являющиеся	одними	из	самых	передо-
вых	в	мире.	Все	предприятия	холдинга	имеют	
сертификат	системы	менеджмента	качества	
ISO	9001:2015.	Также	9	крупнейших	площа-
док	уже	прошли	сертификацию	на	соответ-
ствие	международному	стандарту	менед-
жмента	бизнеса	ISO/TS	22163:2017.

Созданные	 условия	 дают	 холдингу	
очень	весомое	конкурентное	преимуще-
ство.	Так,	налаженность	бизнес-процес-
сов,	работы	оборудования	и	персонала	в	
холдинге	планомерно	стремится	к	опти-
мальному	уровню.	Концентрация	усилий	
именно	на	цифровых	инициативах	позво-
лит	ТМХ	в	краткие	сроки	усовершенство-
вать	системы	управления	производством	
и	выйти	на	новый	технологический	уро-
вень,	способный	обеспечить	глобальное	
лидерство	компании	в	долгосрочной	пер-
спективе.	Готовность	молниеносно	про-
водить	усовершенствования	и	адаптиро-
ваться	под	условия	заказов –	это	то,	что	
сегодня	ожидают	клиенты	и	к	чему	идет	
АО	«Трансмашхолдинг».

Проект	ТМХ	по	цифровизации	произ-
водственных	площадок	получил	название	
«Цифровой	завод»	и	реализуется	компанией	
«2050-Интегратор»	(входит	в	ГК	Ctrl2Go).	Он	
предусматривает	реализацию	инициатив	по	
нескольким	направлениям	Индустрии	4.0.	

Во-первых,	создается	цифровой	«двой-
ник»	завода –	комплексная	математиче-
ская	модель,	в	которой	в	виде	формул	и	
алгоритмов	представлено	все,	что	связано	
с	производством,	технологиями,	персона-
лом,	движением	материально-технических	
ресурсов	и	полуфабрикатов.	Сформиро-
ванные	цифровые	имитационные	модели	
(ЦИМ)	цехов	позволяют	осуществлять	си-
муляцию	выполнения	производственного	
плана	с	целью	выявления	его	«узких	мест»	

и	формирования	решений	по	их	оптими-
зации.	Основным	назначением	внедрения	
ЦИМ	на	НЭВЗ	является	автоматизация	рас-
четов	мощностей	предприятия	под	произ-
водственные	задачи.

Эффективность	функционирования	та-
кого	«двойника»	зависит	от	степени	прора-
ботанности	бизнес-процессов	и	цифровых	
возможностей	производственного	оборудо-
вания.	На	входящем	в	ТМХ	Новочеркасском	
электровозостроительном	заводе	(НЭВЗ),	
который	выбран	в	качестве	объекта	для	ре-
ализации	проекта	«Цифровой	завод»,	такие	
стартовые	условия	обеспечены.	Данная	пло-
щадка	была	существенно	модернизирована	
под	задачи	выпуска	современных	электро-
возов,	система	менеджмента	качества	на	
НЭВЗ	сертифицирована	по	международным	
стандартам	одной	из	первых	в	России,	осво-
ены	принципы	и	технологии	бережливого	
производства.

Сегодня	на	НЭВЗ	успешно	реализован	
IIoT,	охватывающий	более	800	единиц	про-
изводственных	объектов	различных	типов	
(оборудование,	ТМЦ,	транспорт),	создана	

Кирилл Липа, 
генеральный	директор	ТМХ

«Сегодня	подавляющее	большин-
ство	компаний	занимаются	цифрови-
зацией	и	параллельно	формируют	свою	
операционную	модель.	Но	в	реальности	
делать	одно	без	другого	крайне	слож-
но.	Наше	конкурентное	преимущество	
заключается	в	том,	что	операционную	
бизнес-модель	мы	уже	создали.	Теперь	
на	нее	мы	накладываем	инструмента-
рий,	в	том	числе	цифровой».

Система мониторинга работы оборудования, 
установленная на станки, НЭВЗ
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полная	3D-модель	завода.	Уже	сейчас	в	ре-
жиме	реального	времени	осуществляется	
сбор	данных	о	загрузке	станков	и	роботов,	
о	перемещении	ТМЦ	в	рамках	технологи-
ческих	процессов,	о	движении	транспорт-
ных	средств	как	внутри,	так	и	за	пределами	
завода.	Созданные	условия	позволяют	осу-
ществлять	непрерывный	сбор	объективных	
данных	о	работе	ключевых	производствен-
ных	активов.	

Далее	в	проекте	«Цифровой	завод»	пред-
полагается	интеграция	реальной	работы	
площадки	и	ее	цифрового	«двойника»	в	
единую	систему,	которая	на	первом	этапе	
позволит	существенно	повысить	прозрач-
ность	и	эффективность	производственных	
процессов,	а	на	втором –	значительно	опти-
мизировать	управление	ими.	Идущее	парал-
лельно	накопление	массива	данных	создает	
базу	для	внедрения	инструментария	пре-
диктивной	аналитики,	которая	позволит	
минимизировать	риски	сбоев,	а	также	на-
рушения	технологий	в	производственных	
процессах,	обеспечивать	оптимальную	рит-
мичность,	оперативно	рассчитывать	ресур-
сы	для	изготовления	новой	продукции	на	
основе	накопленной	информации	и	выяв-
ленной	специфики.

Промежуточным	итогом	проекта	являет-
ся	создание	центров	ситуационной	анали-
тики	имитационного	моделирования.	Ситу-
ационный	аналитический	центр	позволяет	
осуществлять	мониторинг	работы	всех	клю-
чевых	производственных	активов	в	режиме	
реального	времени	и	оперативно	реагиро-

вать	на	любые	изменения	и	отклонения	в	их	
работе,	что	значительно	повышает	скорость	
принятия	решений.	Центр	имитационного	
моделирования	предназначен	для	модели-
рования	и	оптимизации	производственных	
процессов	с	учетом	объективных	данных	и	
накопленной	базы	знаний.	На	более	отда-
ленном	горизонте	все	это	создает	предпо-
сылки	для	полной	централизации	управле-
ния	производством	на	всех	площадках	ТМХ	
в	одном	месте.

Проект	«Цифровой	завод	НЭВЗ»	рассчитан	
на	2	года,	нацелен	на	повышение	производи-
тельности	и	включает	в	себя	более	40	ини-
циатив	по	6	направлениям	цифровизации:
–	 IIoT;
–	 Планирование	и	диспетчеризация;
–	 Моделирование	и	оптимизация;
–	 Цифровизация	конструкторского-техно-

логической	подготовки	производства;
–	 Технологии	Индустрии	4.0;
–	 ИТ-интеграция.

Также	в	конце	2018	года	такие	проекты
стартовали	еще	на	двух	площадках	ТМХ –	

Эталонная линия. Вагоносборочный цех № 217 на АО «Метровагонмаш»

Цифровизация	позволяет	осуществлять	обмен	данны-
ми	в	единой	информационной	среде,	обеспечивает	про-
зрачность	потоков	данных	и	увеличение	скорости	обме-
на	информацией.	Цифровой	завод –	это	не	далекая	мечта	
будущего,	это	предприятия	ТМХ	уже	сегодня,	но	с	более	
эффективными,	гибкими	и	безопасными	производствен-
ными	процессами.
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«Цифровой	завод»	на	Тверском	вагоно-
строительном	заводе	и	проект	по	цифро-
визации	участка	сборки	колесных	пар	на	
Демиховском	машиностроительном	 за-
воде.	На	очереди	находится	и	«Метрова-
гонмаш»,	где	функционируют	несколько	
«эталонных	линий»	с	высоким	уровнем	ав-
томатизации	и	прозрачности	управления.	
С	2017	года	такая	производственная	линия	

существует	в	вагоносборочном	цехе,	а	в	кон-
це	2018	года	запущена	в	цехе	сборки	теле-
жек.	Цифровизация	данных	площадок	будет	
играть	стратегическую	роль	в	выполнении	
долгосрочных	контрактов	ТМХ	по	постав-
кам	пассажирских	вагонов	для	АО	«ФПК»,	
электропоездов	«Иволга»	и	поездов	метро	
«Москва»	для	нужд	транспорта	российской	 
столицы.

Цифровая эксплуатация и сервис

Ключевыми	 проектами	 ТМХ	 в	 сфере	
эксплуатации	и	обслуживания	железнодо-
рожной	техники	является	триада	«Умный	
локомотив» –	 «Цифровое	депо»	−	Clover	
SmartMaintenance,	также	реализуемая	в	пар-
тнерстве	с	ГК	Ctrl2Go.	Ее	цель –	повысить	эф-

фективность	технического	обслуживания	и	
ремонта	локомотивов,	минимизировать	вли-
яние	человеческого	фактора,	а	также	увели-
чить	надежность	эксплуатации	подвижного	
состава	на	всех	этапах	жизненного	цикла.	

Проект	по	предиктивной	аналитике	ре-
ализуется	с	2016	года	после	нескольких	лет	
сбора	и	обработки	данных	микропроцессор-
ных	систем	управления	локомотивов	на	не-
скольких	пилотных	площадках.	Задача	про-
екта	−	прогноз	отказов	подвижного	состава	
с	указанием	узла	оборудования,	отслежива-
ние	аномалий	и	вывод	в	автоматическом	ре-
жиме	аналитической	информации	о	состо-

янии	оборудования	и	рекомендаций	по	его	
обслуживанию.	По	данным	разработчиков	
из	Clover	Group,	его	реализация	позволяет	
существенно	сократить	процедуры	диагно-
стики	и,	соответственно,	высвободить	боль-
шие	ресурсы	у	специалистов	для	выполне-
ния	более	интеллектуальных	работ.

Сегодня	проект	«Умный	локомотив»	ох-
ватывает	сбор	и	анализ	телеметрии	с	6	се-
рий	тепловозов	и	6	серий	электровозов	парка	
ОАО	«РЖД».	Всего	в	его	периметре	находит-
ся	7	400	секций	локомотивов	в	59	сервисных	
депо.	За	время	работы	проекта	уже	собраны	
и	изучены	данные	2	млн	часов	эксплуатации	
тягового	подвижного	состава.	При	этом	но-
вые	локомотивы,	поставляемые	ОАО	«РЖД»	
по	контракту	жизненного	цикла,	ТМХ	выпу-
скает	уже	со	встроенным	решением	преди-
ктивной	аналитики.

Задачей	«Цифрового	депо»	является	по-
вышение	коэффициента	готовности	тяги	к	
эксплуатации –	ключевого	показателя	для	
заказчика.	Процессы,	идущие	в	рамках	это-
го	проекта,	схожи	с	«Цифровым	заводом»:	
налаживается	система	постоянного	сбора	и	
анализа	данных,	внедряется	IIoT	(работни-
ки	обеспечиваются	специальными	гадже-
тами,	на	которые	передается	информация	
о	задачах,	а	также	происходит	сбор	данных	

Подробнее	о	предиктивной	анали-
тике,		реализуемые	в	рамках	проекта	
«Умный	локомотив»,	−	в	статье	«Циф-
ровизация	ремонта	локомотивов:	на	
пороге	практических	результатов»	
(«Техника	железных	дорог»,	№	4	(44),	
2018	год).

Модель сервисного локомотивного депо (СЛД) Братское Восточно-
Сибирской железной дороги, созданная при помощи лазерного 
сканирования
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о	технике),	создается	единое	информа-
ционное	пространство,	цифровая	модель	
площадки,	на	основе	которой	централизу-
ется	и	повышается	эффективность	управ-
ления	производственным	процессом.	В	
2019 году	планируется	ввод	системы	«Циф-
ровое	депо»	в	эксплуатацию	на	базе	СЛД	
«Братское»	(г.	Вихоревка)	Восточно-Сибир-
ской	железной	дороги,	а	к	концу	2020 года –	 
ее	тиражирование	на	все	сервисные	локо-
мотивные	депо	ГК	«ЛокоТех»,	которая	вхо-
дит	в ТМХ.

	Проекты	«Умный	локомотив»	и	«Циф-
ровое	депо»	связывает	другой	проект-над-
стройка –	Clover	SmartMaintenance.	Он	явля-
ется	комплексным	инструментом,	который	
позволит	принимать	решения	по	ремонту	
оборудования	на	основе	спрогнозированных	
данных	о	техническом	состоянии	и	в	режи-
ме	реального	времени	передавать	их	на	ме-
ста.	Также	получаемые	оценки	результатов	
эксплуатации	и	обслуживания	становятся	
основой	для	рекомендаций,	направляемых	
конструкторам	для	доработки	локомотивов.	

Сегодня	ТМХ	стремится	придать	взаимодей-
ствию	сервиса	и	разработчиков	системный	
характер.	

Таким	образом,	цифровизация	в	холдинге	
охватывает	весь	цикл	и	обеспечивает	непре-
рывное	повышение	эффективности	бизнеса	
и	производимого	подвижного	состава	в	ин-
тересах	заказчиков.

Взаимодействие с заказчиком

Одним	из	факторов	успеха	реализуемых	
ТМХ	инициатив,	который	позволит	замкнуть	
цикл	цифровизации	от	проектирования	до	
сервиса,	является	открытость	заказчика	к	
передаче	данных	о	технике,	находящейся	в	
эксплуатации.	С	одной	стороны,	этому	спо-
собствует	практика	контрактов	жизненно-
го	цикла,	когда	подвижной	состав	постоян-
но	находится	под	пристальным	вниманием	
производителя,	с	другой	−	ТМХ	готов	идти	

на	углубление	взаимодействия	с	клиентами	
в	данном	направлении.	Так,	сегодня	холдинг	
совместно	с	ОАО	«РЖД»	реализует	проект	
«Доверительная	среда».	Он	предполагает	соз-
дание	единого	виртуального	пространства,	
в	которое	выгружается	вся	необходимая	ин-
формация	для	производства,	эксплуатации	
и	сервиса	локомотивов:	конструкторская	и	
ремонтная	документация,	статистика,	от-
казы	и	пр.

Будущие возможности

В	перспективе	цифровизация	должна	ох-
ватить	все	предприятия	ТМХ,	вывести	при-
нятие	решений	на	принципиально	новый	
уровень,	сократить	время,	необходимое	для	
создания	новых	продуктов,	развития	про-
изводств	и	обеспечения	их	необходимыми	
ресурсами.	Таким	образом,	машинострои-
тель	сможет	эффективно	ответить	на	вызовы,	
связанные	с	растущими	темпами	внедрения	
новых	технологий	и	расширением	тренда	на	

кастомизацию,	когда	заказы	эксплуатантов	
железнодорожной	техники	становятся	более	
индивидуальными	и	точечными.	Стратеги-
чески	важно	значение	этих	процессов	и	для	
экономики	России:	на	ее	территории	будут	
работать	производства	−	лидеры	мирового	
рынка,	а	созданные	высокотехнологичные	
рабочие	места	поспособствуют	реализации	
интеллектуального	и	научного	потенциала	
страны. 

Интерфейс системы Clover SmartMaintenance
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ПАО «НПК Объединенная Вагонная 
Компания» (ОВК)

Станочный	парк	тихвинских	вагоностро-
ительных	предприятий	холдинга	ОВК	насчи-
тывает	свыше	600	станков.	В	основных	про-
изводственных	процессах	участвуют	более	
100	роботизированных	ячеек.	Роботы	при-
меняются	в	различных	операциях:	обрубка	
и	зачистка	отливок,	гибка	деталей	из	листо-
вого	проката,	подготовка	к	окраске	(дробе-
струйная	обработка)	и,	конечно,	сварка,	при-
чем	в	этих	процессах	задействовано	более	
2/3	роботов.

В	2017-2018	годах	на	нашем	производ-
стве	 внедрены	 10	 станков	 плазменной	
резки,	электроэрозионный	и	фрезерные	
станки.	Они	используются	в	основном	про-
изводстве,	а	также	для	изготовления	и	ре-
монта	специальной	оснастки	и	инструмен-
та.	Внедрение	нового	оборудования	связано	
с	необходимостью	увеличения	производ-
ственных	мощностей	и	расширением	про-
дуктовой	линейки.

В	целом	сегодня	на	рынке	достаточно	бо-
гатое	предложение	станков	и	промышлен-
ной	робототехники –	есть	из	чего	выбирать.	

Процесс	меняется	в	соответствии	с	требо-
ваниями,	предъявленными	к	новому	обору-
дованию.	Автоматизация	производственных	
процессов,	в	том	числе	внедрение	роботизи-
рованных	линий	и	станков	с	ЧПУ	в	целом,	как	
правило,	позволяет	сократить	трудоемкость,	
повысить	стабильность	качества	выпускае-
мой	продукции	и	снизить	ее	себестоимость.	
Показатели	эффективности	мероприятий	по	
внедрению	автоматизации	зависят	от	кон-
кретного	технологического	проекта,	конкрет-
ного	станка	и	линии.	В	среднем	трудоемкость	
снижается	на	30%.	Вместе	с	тем	применение	

роботизированных	линий	требует	наличия	
на	заводе	высококвалифицированных	специ-
алистов –	программистов,	наладчиков.

ООО «СКФ»
SKF –	крупнейший	мировой	производи-

тель	подшипников	качения,	в	том	числе	для	
железнодорожного	транспорта.	Компания	
расположилась	в	28	странах	мира	и	имеет	
свыше	100	производственных	предприятий,	
оснащенных	более	чем	1	000	роботизирован-
ными	линиями.	

В	2010	году	компания	отрыла	в	Тверской	
области	новое	инновационное	производ-
ственное	предприятие	ООО	«СКФ	Тверь»	по	
выпуску	железнодорожных	буксовых	узлов.	
Изначальный	объем	инвестиций	составил	
свыше	30	млн	евро,	в	последующие	годы	в	
развитие	производства	они	осуществляют-
ся	ежегодно.

На	производстве	ООО	«СКФ	Тверь»	уста-
новлены	станочные	гибкие	роботизирован-
ные	комплексы,	обеспечивающие	прецизи-
онную	механическую	обработку	и	контроль	
сложных	высокоточных	деталей	с	высокой	
производительностью	(количество	станков	
и	других	единиц	технологического	оборудо-
вания –	более	20).	

Для	оборудования	такого	класса	с	учетом	
инновационности	используемых	технологий	
практически	невозможно	подобрать	реше-
ние	из	стандартного	ряда	станков	и	машин,	

А.В. Устинов, 
заместитель	
генерального	
директора,	 
исполнитель-
ный	директор

Автоматизация производства:  
проекты в железнодорожном машиностроении
Потребности	в	обеспечении	больших	объемов	выпуска	продукции	и	ее	высокого	качества	стиму-
лируют	машиностроительные	предприятия	к	внедрению	автоматизированных	решений	в	произ-
водстве.	Значительный	заказ	от	ОАО	«РЖД»	и	операторов	грузовых	вагонов	создает	предпосылки	
для	таких	инвестиций	в	сфере	железнодорожного	машиностроения.	В	комментариях	«Технике	
железных	дорог»	участники	рынка	рассказали	о	идущих	на	площадках	процессах	автоматизации	
и	различных	нюансах,	связанных	с	ними.

А.В. Никитин, 
заместитель	
генерального	директора		
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представленных	на	рынке.	Именно	поэто-
му	компания	SKF	принимает	активное	уча-
стие	в	разработке	данного	оборудования,	что	
делает	технологии	и	станки	уникальными.	
Так,	например,	оборудование,	спроектиро-
ванное	и	установленное	на	заводе	ООО	«СКФ	
Тверь»	впервые	в	мире,	в	последующие	годы	
было	внедрено	на	других	производственных	
предприятиях	SKF.	Данная	инициатива	про-
должается,	и	сегодня	на	российском	заводе	
внедряется	инновационная	автоматическая	
линия	термической	обработки	заготовок,	не	
имеющая	аналогов	в	других	странах.

Внедрение	новых	технологий	и	уникаль-
ного	оборудования	с	высокой	степенью	ав-
томатизации	предъявляет	новые	требова-
ния	как	к	кадровым	ресурсам	предприятия,	
так	и	к	системам	обслуживания	и	управле-
ния.	Поэтому	нам	удалось	привлечь	моло-
дых	и	толковых	специалистов,	любящих	
свою	работу	и	видящих	перспективы	свое-
го	развития.	Эксплуатация	и	обслуживание	
сложного	высокоточного	оборудования,	а	
также	обеспечение	надежного	качества	про-
дукции	требуют	современных	подходов,	
включая	устойчиво	работающие	системы	
управления	производством	и	техобслужи-
вания,	основанные	на	интеллектуальных	
цифровых	технологиях.	

Компания «РМ Рейл»
«РМ	Рейл» –	одно	из	крупнейших	в	сво-

ей	нише	российских	производств.	Основные	
предприятия	располагаются	в	республиках	
Мордовия	и	Хакасия.	За	всю	историю	мы	на-
копили	значительный	опыт	по	выпуску	свы-
ше	75	сертифицированных	моделей	грузо-
вых	вагонов –	больше	не	может	предложить	
ни	один	из	отечественных	заводов-изго-
товителей.	Годовые	мощности	превышают	
10 тыс. ед.	подвижного	состава	и	50	тыс. т	
литья.	Общая	численность	сотрудников	на	
сегодняшний	день	–	более	6	500	человек.	

На	протяжении	последних	нескольких	лет	
мы	планомерно	занимаемся	техническим	

перевооружением	производства.	Модерни-
зация	касается	в	первую	очередь	заготови-
тельных	линий,	которые	отвечают	за	высо-
кую	точность	раскроя	и	обработку	металла.	
Мы	ушли	от	гильотинных	ножниц	к	установ-
кам	плазменной	резки.	Дальше	планируем	
увеличить	парк	лазеров,	листо-	и	трубоги-
бочных	машин,	приобрести	токарные	и	фре-
зерные	обрабатывающие	центры.	

Естественно,	серьезные	задачи	связаны	
с	повышением	качества	сборочных	опера-
ций.	Для	этого	мы	обновили	сварочное	хо-
зяйство,	краны,	окрасочные	и	дробеструйные	
камеры.	Параллельно	усиливаем	литейный	
комплекс.	Скоро	в	нем	появится	новая	печь	
объемом	16	т,	проходная	дробеочистная	ка-
мера.	В	сумме	все	это	дает	нам	возможность	
в	разы	увеличить	мощности,	нарастить	ско-
рость	изготовления	и	получить	высокое	ка-
чество	продукции.	

Blastman Robotics
Финская	компания	Blastman	Robotics	за-

регистрирована	в	1997	году	и	с	этого	вре-
мени	является	мировым	лидером	в	области	
роботизированных	технологий	для	дробе-
струйной	обработки.	Ранее	разработка	ро-
ботов	началась	в	составе	компаний	Tampela	
и	Rautarukki,	а	первый	робот	был	принят	в	
промышленную	эксплуатацию	в	1985	году.	
Роботы	Blastman	являются	уникальными,	
поскольку	были	созданы	специально	для	
использования	в	тяжелых	условиях	дробе-
струйных	камер.	

За	время	своей	работы	Blastman	выпол-
нила	поставку	более	150	проектов	с	исполь-
зованием	роботов	более	чем	в	31	страну	по	
всему	миру.

Предприятия	по	изготовлению	и	ремон-
ту	железнодорожного	подвижного	состава	
являются	безусловным	важнейшим	сегмен-
том	рынка	для	Blastman.	Несколько	десятков	
проектов	реализовано	для	компаний	этой	от-
расли	промышленности.	Российский	рынок	
является	одним	из	важнейших	для	Blastman,	
так	как	сюда	и	в	страны	СНГ	уже	поставле-
но	8	проектов.	В	последние	годы	выполнено	
два	значимых:	один	–	для	вагоностроения	
на	ТВСЗ	(комплектная	поставка	двух	дробе-
струйных	камер	с	8	роботами),	второй	–	для	
вагоноремонтного	предприятия	концерна	
«Беларуськалий»	(поставка	комплектной	ли-

С.Б. Соловьев, 
директор	
по операционой	
деятельности

В. Поутиай-
нен,  
директор	
по экспорту
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нии	для	роботизированной	очистки	и	окра-
ски	вагонов-хопперов).

Работа	с	российскими	предприятиями	
продолжается.	Так,	в	прошлом	году	начался	
новый	проект	по	поставке	роботизирован-
ной	дробеструйной	камеры	для	одной	из	ва-
гоноремонтных	компаний.	Спрос	на	дробе-
струйные	роботы,	на	наш	взгляд,	будет	расти	
и	в	следующие	5	лет.	Для	этого	есть	несколь-
ко	причин.	Во-первых,	при	усилении	кон-
куренции	внутри	страны	и	выходе	многих	
машиностроителей	на	зарубежные	рынки	
возрастают	требования	к	качеству	вагонов	и	
локомотивов.	Требуется	хороший	внешний	
вид	и	высокое	качество	поверхности,	что,	в	
свою	очередь,	определяется	использовани-
ем	качественных	ЛКМ	и	качественно	выпол-
ненной	дробеструйной	очисткой,	а	также	и	
подготовкой	металлической	поверхности	
перед	покраской.	Кроме	того,	важнейшим	
требованием	является	производительность	
и	эффективность	производства.	При	поточ-
ном	производстве	требуется	соблюдение	
цикла	техпроцесса	и	оптимизация	времени	
рабочих	операций.	Наши	российские	клиен-

ты –	вагоностроители	и	вагоноремонтни-
ки –	подтверждают,	что	без	использования	
дробеструйных	роботов	выполнение	про-
изводственной	программы	было	бы	невоз-
можно.	Производительность	одного	робота	
может	быть	до	10	раз	выше,	чем	одного	ра-
бочего-дробеструйщика.	В	последнее	вре-
мя	на	западных	предприятиях	все	больше	и	
больше	значения	придают	охране	и	безопас-
ности	труда.	Труд	дробеструйщиков	очень	
тяжелый,	поэтому	использование	роботов	
полностью	оправданно	и	с	этой	точки	зре-
ния.	Многие	прогрессивные	российские	
компании	также	идут	по	этому	же	пути.

Что	касается	государственной	поддержки	
решений	по	автоматизации	и	роботизации	
производств,	то	мне	видится,	что	возможна	
бо́льшая	поддержка	таких	инвестиций:	пре-
доставление	льготного	кредитования,	посла-
бление	налоговых	выплат.	Ведь	создание	в	
России	современных	автоматизированных	
производств	повышает	производительность	
труда	и	конкурентоспособность	производств	
и	в	плане	защиты	своего	рынка,	и	в	плане	экс-
портных	поставок. 
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«PRO//Движение.Экспо»	–	уникальная	
международная	коммуникационная	пло-
щадка	для	встречи	лидеров	железнодорож-
ной	отрасли,	экспертов,	специалистов,	а	
также	место	демонстрации	и	продвижения	
современных	технологий.	Организатор	–	
АО «Издательский	дом	«Гудок».	Генеральный	
партнер	мероприятия	–	ОАО	«РЖД».

Выставочная	экспозиция	единственного	
масштабного	салона	на	пространстве	ко-
леи	1520	разместится	на	территории	Экс-
периментального	железнодорожного	коль-
ца	ВНИИЖТ	и	займет	площадь	20	000 м2,	на	
которых	будет	представлено	более	100	об-
разцов	техники.	Новейшие	достижения	в	
отрасли	продемонстрируют	ОАО «РЖД»,	 
АО «ТМХ»,	ПАО «НПК ОВК»,	ГК «ЛокоТех»,	

ООО «Уральские	локомотивы»,	Amsted	Rail,	
Siemens,	АО	«ОМК»,	Knorr-Bremse,	АО «СТМ»,	
RM	Rail	и	многие	другие.

Зрелищным	событием	«PRO//Движение.
Экспо»	станет	динамический	показ	рельсо-
вой	техники.	Гости	Салона	смогут	увидеть	
в	движении	как	первый	паровоз,	так	и	со-
временные	локомотивы,	а	также	новейший	
подвижной	состав.	В	заключительный	день	
Салона	посетителей	ждут	тематические	
развлекательные	мероприятия,	мастер-
классы	и	программа	для	детей.

В	работе	Салона	примут	участие	пред-
ставители	 российского	 и	 зарубежного	
бизнеса,	руководители	государственного	
транспортного	сектора,	специалисты	ком-
паний-производителей	и	потребителей	 
железнодорожной	техники,	а	также	ученые	
и	эксперты-транспортники.

В	рамках	мероприятия	планируется	про-
ведение	широкого	круга	деловых	меропри-
ятий	с	участием	главных	инженеров	всех	
железных	дорог	пространства	1520.	За	вре-
мя	работы	салона	пройдут	профессиональ-
ная	отраслевая	конференция,	церемония	на-
граждения	отраслевых	работников.

Официальный сайт мероприятия –  
www.railwayexpo.ru 

28-31	августа	2019	года	на	Экспериментальном	кольце	АО	«ВНИИЖТ»	пройдет	Международный	
железнодорожный	 салон	 пространства	 1520	 «PRO//Движение.Экспо»,	 наследник	многолетного	
крупнейшего	мероприятия	в	сфере	железнодорожного	машиностроения	–	EXPO1520.	«Техника	
железных	дорог»	выступает	официальным	журналом	Салона.
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М.Р. Нигматулин,
старший	эксперт-аналитик	Департамента	исследований	ТЭК	
Института	проблем	естественных	монополий	(ИПЕМ)

Промышленность России: итоги I квартала 2019 года

Результаты	российской	промышленности	в	I	квартале	внушают	умеренный	оптимизм.	На	фоне	
благоприятной	внешней	конъюнктуры	синхронный	рост	производства	и	спроса	на	промышлен-
ную	продукцию	наблюдается	пятый	квартал	подряд.	Роль	основного	драйвера	роста	промышлен-
ных	индексов	в	отчетном	периоде	сохраняют	добывающие	отрасли.	В	краткосрочной	перспек-
тиве	ожидается	ухудшение	ситуации	на	внешних	рынках,	в	том	числе	в	связи	с	ужесточением	
углеродного	регулирования	(это	может	являться	сдерживающим	фактором	для	экспортно-ори-
ентированных	отраслей).

Анализ основных результатов расчета индексов ИПЕМ

По	итогам	I	квартала	2019	года	индика-
торы	состояния	производства	и	спроса	на	
промышленную	продукцию	в	России –	ин-
дексы	ИПЕМ-производство	и	ИПЕМ-спрос –	
продемонстрировали	равнонаправленную	
динамику.	Индекс	ИПЕМ-производство	за	
I квартал	вырос	на	1,6%	к	аналогичному	пе-
риоду	2018	года1,	индекс	ИПЕМ-спрос –	на	
0,8%	(рис.	1,	2).

	На	протяжении	всего	I	квартала	индексы	
ИПЕМ	находились	в	зоне	положительных	
приростов.	Стоит	отметить	устойчивое	сни-
жение	темпов	роста	индекса	ИПЕМ-произ-
водство,	что	говорит	о	возможном	исчерпа-
нии	ресурсов	для	дальнейшего	подъема.	

Результаты	расчета	индекса	промышлен-
ного	производства	(ИПП)	Росстата	в	начале	
года	свидетельствуют	о	сохранении	умерен-
но-положительного	тренда:	ИПП	за	I	квар-
тал	вырос	на	2,1%.	При	этом	значительное	
увеличение	объема	выпуска	промышлен-
ной	продукции	зафиксировано	в	феврале	
2019 года	(+4,1%),	что	во	многом	обуслов-
лено	календарным	фактором	(на	1	рабочий	
день	больше,	чем	в	феврале	2018	года).	Сре-
ди	укрупненных	видов	деятельности,	учи-
тываемых	при	расчете	ИПП,	устойчивый	
рост	производства	в	начале	года	продемон-
стрировал	только	сектор	«добыча	полезных	
ископаемых»	(+4,7%	за	I	квартал	2019	года).	

1	Здесь	и	далее	в	статье	приводятся	значения	прироста	индексов	и	иных	показателей	по	отношению	к	соответствующему	периоду	про-
шлого	года,	если	не	указано	иное.
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Рис. 1. Динамика индексов ИПЕМ в 2018-2019 годах (помесячно, к соответствующему периоду прошлого года)
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Основные характеристики электровоза 2ЭС5

Двухсекционный	электровоз	2ЭС5	«Скиф» 
	(рис.	1) –	магистральный	грузовой	электро-
воз	переменного	тока,	который	с	2012 года	

производится	на	ООО	ПК	«Новочеркасский	
электровозостроительный	завод».	Локомо-
тив	создан	как	один	из	элементов	нового	
семейства	электровозов,	построенных	по	
принципу	единой	базовой	платформы.	Осе-
вая	формула	2(2о–2о),	колеса	цельнокатаные.	
Электровоз	оборудован	асинхронным	тяго-
вым	приводом.	Продолжительная	мощность	
составляет	8	400	кВт,	часовая –	8	800 кВт,	кон-
струкционная	скорость –	120 км/ч.	Электро-
воз	оснащен	микропроцессорной	системой	
управления	и	бортовым	регистратором	пара-
метров	движения.	На	данный	момент	общий	
пробег	2ЭС5	превышает	1	млн	км	[2].

Силовая	 схема	 каждой	 секции	имеет	 
4 независимых	канала	с	индивидуальным	
(поосным)	управлением,	каждый	из	кото-
рых	питает	один	асинхронный	тяговый	дви-

В	настоящее	время	железнодорожный	транспорт	является	наиболее	энергетически	эффективным	
и	экологически	безопасным	видом	транспорта.	Вместе	с	тем	затраты	на	приобретение	топлив-
но-энергетических	ресурсов	являются	основной	частью	расходов	на	железнодорожные	перевоз-
ки,	поэтому	вопрос	снижения	энергопотребления	представляется	актуальным [1].	Бόльшая	часть	
энергии,	используемой	в	пассажирских	и	грузовых	железнодорожных	перевозках,	расходуется	
на	тягу	поездов.	Значительное	число	грузовых	локомотивов	ОАО	«РЖД»	работает	на	маршрутах	
типа	«вертушка».	В	прямом	направлении	локомотив	тянет	тяжелый	поезд	весом	6	000	т	и	более,	
при	этом	используется	практически	вся	его	мощность,	но	в	противоположном	ведет	порожний	
состав,	вес	которого	значительно,	в	3-4	раза,	меньше,	в	связи	с	чем	мощность	локомотива	ис-
пользуется	лишь	частично.	В	связи	с	этим	должна	быть	тщательно	изучена	степень	использова-
ния	доступной	мощности	грузовых	магистральных	электровозов	в	различных	режимах	работы.	
Целью	настоящей	работы	является	анализ	основных	показателей	энергетической	эффективно-
сти	(таких	как	коэффициент	полезного	действия	и	коэффициент	использования	мощности)	гру-
зовых	магистральных	электровозов	в	различных	режимах	на	примере	локомотива	2ЭС5	«Скиф»,	
а	также	получение	соотношений,	связывающих	эти	показатели.	

Показатели энергетической эффективности 
грузовых магистральных электровозов  
в различных условиях эксплуатации

А.А. Зарифьян, 
к.т.н.,	доцент	кафедры	«Тяговый	подвижной	состав»	Ростовского	государственного	
университета	путей	сообщения	(РГУПС),	инженер	по	тяговым	системам	1-й	категории	
КБ	«Локомотивы»	ООО	«ТМХ-Инжиниринг»	

Рис. 1. Магистральный грузовой электровоз 2ЭС5 «Скиф»
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Актуальность выбора расчетных неровностей 
железнодорожного пути

В	настоящее	время	основным	норматив-
ным	документом,	устанавливающим	тре-
бования	к	прочностным	и	динамическим	
качествам	грузовых	вагонов	при	выполне-
нии	расчетов	и	оценке	результатов	испыта-
ний,	является	ГОСТ	33211-2014	[1].	В	части	
режимов	движения	вагонов	для	определе-
ния	показателей	динамических	качеств	в	
нем	регламентированы	участки	пути	с	от-
ступлениями	вертикальных	и	горизонталь-
ных	неровностей	рельсовых	нитей,	при	этом	
способы	представления	неровностей	или	
их	конкретные	реализации	определяет	ис-
следователь	в	пределах	заданных	значений	
отступлений.

Документом,	устанавливающим	спосо-
бы	описания	возмущений	от	неровностей	
железнодорожного	пути	при	моделирова-

нии	движения	вагона,	является	РД	32.68-96	
«Расчетные	неровности	железнодорожного	
пути	для	использования	при	исследованиях	
и	проектировании	пассажирских	и	грузовых	
вагонов»	[2].	В	нем	описаны	способы	постро-
ения	возмущений,	однако	конкретный	мас-
сив	данных,	который	можно	было	бы	исполь-
зовать	в	качестве	расчетных	возмущений	от	
пути	для	оценки	показателей	динамических	
качеств	вагона,	отсутствует.

В	связи	с	этим	при	оценке	показателей	ди-
намических	качеств	грузовых	вагонов	мето-
дом	компьютерного	моделирования	стоит	
задача	выбора	конкретных	числовых	реа-
лизаций	неровностей	рельсов,	а	также	не-
обходимость	анализа	влияния	значений	от-
ступлений	в	геометрии	рельсовой	колеи	на	
результаты	численного	эксперимента.

Анализ способов представления возмущений от неровностей 
железнодорожного пути

Существует	три	способа	формирования	
расчетных	возмущений,	действующих	на	
экипаж	со	стороны	пути.	Первый	заклю-
чается	в	использовании	в	качестве	расчет-
ных	возмущений	детерминированных	не-

ровностей	[2-4].	Такой	способ	прост,	но	не	
учитывает	различные	сочетания	коротких	
и	длинных	горизонтальных	и	вертикальных	
неровностей.	Второй	состоит	в	формирова-
нии	расчетных	возмущений	по	спектраль-

Обоснование выбора расчетных неровностей 
железнодорожного пути для оценки показателей 
динамических качеств вагона

Разработка	грузовых	вагонов	с	повышенными	осевыми	нагрузками	требует	особого	внимания	к	
оценке	показателей	динамических	качеств	и	безопасности	движения,	которые	в	значительной	
степени	определяются	возмущением	со	стороны	пути.	При	этом	наиболее	точная	оценка	будет	
при	таких	расчетных	возмущениях,	которые	учитывают	параметры	реальных	участков	пути.

А.М. Орлова, 
д.т.н.,	профессор	кафедры	«Вагоны	и	вагонное	
хозяйство»	ПГУПС
А.Н. Комарова, 
к.т.н.,	старший	научный	сотрудник	отдела	
комплексных	исследований	динамики	
взаимодействия	экипажа	и	пути	ООО	«ВНИЦТТ»

Е.А. Рудакова, 
к.т.н.,	руководитель	отдела	комплексных	
исследований	динамики	взаимодействия	
экипажа	и	пути	–	ведущий	научный	сотрудник	
ООО «ВНИЦТТ»
Р.А. Савушкин, 
к.т.н.,	профессор	Российского	университета	
транспорта	(МИИТ)
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Актуальность применения концепции риск-ориентированного 
мышления в области контроля качества буксовых подшипников

	Для	обеспечения	стратегических	целей	
в	железнодорожной	отрасли	в	последние	
несколько	лет	при	активном	участии	ЦТА	
ОАО	«РЖД»	внедрены	новые	нормативно-
технические	документы	в	области	качества,	
учитывающие	специфические	требования	
международных	стандартов	железнодо-
рожной	промышленности	к	производи-
телям	продукции,	применяемой	на	сети	
ОАО «РЖД»	[1-4].	Одной	из	актуальных	за-
дач	по	достижению	эксплуатационной	на-
дежности	элементов	подвижного	состава	
является	выявление	причин,	снижающих	
ресурс	их	гарантированной	работы.	В	кон-
цепции	риск-ориентированного	мышления,	
реализуемого	в	ОАО	«РЖД»,	риски,	связан-
ные	с	безопасностью	движения	поездов,	
необходимо	идентифицировать,	прово-
дить	качественную	оценку	их	уровня.	Для	

этого	следует	использовать	мировой	опыт	
контроля	качества	продукции	[5].	Известно,	
что	наличие	трещин	на	поверхности	дета-
лей	подшипников	качения	резко	снижает	их	
ресурс	и	является	одной	из	основных	при-
чин	выхода	из	стоя	[6].	Согласно	концепции	
риск-ориентированного	мышления	нали-
чие	трещин	на	деталях	буксовых	подшипни-
ков –	это	риск,	приводящий	к	отказам	буксо-
вых	подшипников	и	напрямую	угрожающий	
безопасности	движения	на	инфраструкту-
ре.	Отсюда	следует	вывод	о	необходимости	
произвести	идентификацию	видов	трещин	
на	деталях	подшипников	и	провести	ана-
лиз	российского	и	европейского	опыта	не-
разрушающего	контроля	обнаружения	та-
ких	критических	поверхностных	дефектов	
и	других	нарушений	сплошности	металла	
деталей	буксовых	подшипников.	

Анализ видов нарушений сплошности деталей буксовых 
подшипников

Для	достижения	требуемых	конструктив-
ных	и	прочностных	свойств	детали	буксовых	

подшипников	проходят	многоступенчатую	
специальную	технологическую	обработку:	

Повышение качества буксовых подшипников на основе 
гармонизации российских технических требований 
к контролю с европейским стандартом EN 12080

Достижение	стратегических	целей	ОАО	«РЖД»,	таких	как	увеличение	скоростей	движения	под-
вижного	состава	и	его	эксплуатационной	надежности,	развитие	тяжеловесного	движения,	воз-
можно	при	условии	значительного	повышения	качества	элементов	подвижного	состава	до	уров-
ня,	не	только	не	уступающего	зарубежным	аналогам,	но	и,	учитывая	климатические	факторы,	
превосходящего	их.	Важной	составляющей	повышения	надежности	деталей	подвижного	состава	
является	разработка	технических	требований	на	их	изготовление	и	контроль	качества	на	уровне	
передового	мирового	опыта.

С.В. Тяпаев,
старший	инспектор-приемщик	
ЦТА	ОАО	«РЖД»	

О.А. Сеньковский, 
первый	заместитель	начальника	
ЦТА	ОАО	«РЖД»	
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Особенности расчетной оценки частоты собственных изгибных 
колебаний

Общая	тенденция	к	увеличению	кон-
струкционной	скорости	подвижного	соста-
ва	неизбежна	при	развитии	транспортной	
отрасли.	Между	тем	увеличение	скорости	
сопряжено	с	возрастающими	механически-
ми	усилиями	и	ускорениями,	что	негативно	
сказывается	на	уровне	комфорта	пассажи-
ров.	В	связи	с	этим	для	улучшения	плавно-
сти	хода	большое	значение	имеет	развитие	
систем	демпфирования	колебаний	[1].	На-
пример,	применение	различных	гасителей	
колебаний	рам	тележек	в	области	частот	их	
собственных	колебаний	может	существен-
но	снизить	вибрацию	вагона	[2].	Повышение	
конструкционной	скорости	также	связано	со	
снижением	массы	кузовов,	что	сказывается	
на	их	жесткости.	Недостаточная	жесткость,	
в	свою	очередь,	может	являться	причиной	
снижения	частот	собственных	колебаний	ку-
зовов,	возможного	появления	резонансных	
колебаний	и	уменьшения	уровня	комфор-
та.	Уменьшение	материалоемкости	кузовов	
без	существенной	потери	жесткости	может	
быть	достигнуто	с	применением	композит-
ных	конструкций	[3].

Одной	из	важнейших	характеристик,	вли-
яющих	на	плавность	хода,	является	частота	

собственных	колебаний	кузова	вагона.	Из-
вестно,	что	организм	человека	наиболее	
чувствителен	к	вертикальным	колебаниям	
с	частотой	4-8	Гц	[4,	5].	По	этой	причине,	а	
также	во	избежание	интенсивной	вибрации	
кузова	на	тележках	ограничивается	значе-
ние	первой	частоты	собственных	изгибных	
колебаний	оборудованного	кузова.	Согласно	
отечественным	нормам	для	пассажирских	
вагонов	и	вагонов	моторвагонного	подвиж-
ного	состава	(МВПС)	она	должна	быть	не	ме-
нее	8	Гц	[6,	7].

Частота	собственных	изгибных	колеба-
ний	зависит	от	ряда	факторов.	Наиболее	
важные	из	них –	длина	базы	вагона,	его	об-
щая	масса,	изгибная	жесткость	кузова.	Так-
же	на	частоту	колебаний	оказывают	влияние	
конструктивное	исполнение	кузова,	жест-
кость	внутреннего	и	наружного	оборудова-
ния	и	др.	Влияние	некоторых	из	этих	фак-
торов	обсуждается	в	работе	[8].	

На	частоту	собственных	колебаний	кузо-
ва	также	может	влиять	подвагонное	обору-
дование,	при	этом	существенен	способ	его	
расположения,	масса,	жесткость	и	частоты	
собственных	колебаний	компонентов	обо-
рудования	[9].	Для	улучшения	плавности	

Новые	и	модернизируемые	кузова	вагонов	электропоездов	должны	удовлетворять	требованиям	по	
динамическим	качествам,	в	том	числе	включающим	ограничение	первой	частоты	собственных	из-
гибных	колебаний.	Этот	параметр	является	важной	характеристикой	кузова,	связанной	с	вертикаль-
ной	вибрацией,	показателями	плавности	хода	и	уровнем	комфорта	пассажиров.	Предварительная	
оценка	частоты	может	быть	выполнена	с	использованием	расчетной	формулы	для	пассажирских	
вагонов.	Для	снижения	значительной	погрешности	расчета	предлагается	использование	в	формуле	
значения	эквивалентной	изгибной	жесткости	кузова.

Предварительный расчет частоты собственных изгибных 
колебаний кузовов вагонов электропоездов

Р.В. Гучинский, 
к.т.н.,	ведущий	инженер-
конструктор	бюро	кузовов	
ООО «ТМХ	Инжиниринг»

С.В. Петинов, 
д.т.н.,	заведующий	лабораторией	
численных	моделей	механики	
материалов	и	конструкций	
ИПМаш	РАН
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Предпосылки проведения исследования

Требования	ТР	ТС	001/2011	в	очередной	раз	
обострили	дискуссию	вокруг	техрегулирования	
маневровой	тяги,	эксплуатируемой	на	путях	не-
общего	пользования.	Согласно	данным	Ассоциа-
ции	«Промжелдортранс»	в	связи	с	высокой	стои-
мостью	модернизации	в	2021-2026	годах	в	России	
ожидается	списание	до	5	тыс.	ед.	промышленных	
локомотивов	[1].	По	оценкам	ИПЕМ,	обновле-

ние	парка	маневровых	локомотивов	промыш-
ленных	предприятий	потребует	до	120 млрд	руб.	 
инвестиций	[2].	Мощностей	машиностроитель-
ных	предприятий	может	оказаться	недостаточно	
для	восполнения	парка	после	такого	массового	
выбытия,	что	создает	риск	дефицита.	Это	обсто-
ятельство	может	оказать	существенное	влияние	
на	промышленный	комплекс	России.

Методология и участники опроса

Сбор	ответов	производился	при	помощи	он-
лайн-сервиса	Survio	с	декабря	2018	по	апрель	
2019	года.	Предложенная	респондентам	анкета	
состояла	из	45	вопросов,	включая	уточняющие,	со	
средним	временем	прохождения	около	25	мин.

Для	привлечения	респондентов	форма	опроса	
была	размещена	на	официальном	сайте	ИПЕМ,	
на	правлена	в	отраслевые	объединения	и	в	сред-
ства	массовой	информации.	Всего	было	полу	чено	
68	мнений.	

Наибольшую	долю	опрошенных	составили	
представители	предприятий,	в	парках	которых	
находятся	не	бо	лее	10	единиц	маневровой	тяги:	
10,5%	сообщили,	что	эксплуатируют	1	локомо	тив,	
55,3% –	от	2	до	5 ед.,	наличие	6-10	машин	ука-
зали	15,8%.	Предприятия	с	парком	более	30 ма-

невровых	локомотивов	представили	в	опросе	
13,2%	участников.	В	то	время	как	крупные	игро-
ки –	в	первую	очередь	ОАО «РЖД» −	планомер-
но	обновляют	парк	маневровых	локомотивов	в	
рамках	инвестиционных	программ	[3],	для	более	
чем	80%	опрошенных	замена	одного	локомотива	
составляет	от	10%	парка	и	влечет	суще	ственные	 
затраты.	

Большинство	респондентов	(29,7%)	на	обслу-
живание	одного	локомотива	в	год	на	правляют	
от	500	до	750	тыс.	руб.	Не	более	1	млн	руб.	на	
единицу	техники	в	год	составили	затраты	у	
59,4%	опрошенных,	более	2	млн	руб. –	у	8,1%.	
В	то	же	время	модернизация	и	сертификация	
ло	комотива	сопоставима	с	80%	стоимости	но-
вой	единицы	техники	[1,	4].

Результаты опроса ИПЕМ об эксплуатации маневровых 
локомотивов на ППЖТ

Со	2	августа	2018	 года	на	территории	Российской	Федерации	вступили	в	 силу	положения	тех-
нического	регламента	Таможенного	союза	(ТР	ТС)	001/2011	«О	безопасности	железнодорожного	
подвижного	состава»	в	отношении	локомотивов,	эксплуатируемых	на	путях	необщего	пользо-
вания.	Утвержденный	техрегламентом	запрет	эксплуатации	локомотивов,	срок	службы	которых	
был	продлен	без	модернизации	и	сертификации,	может	оказать	существенное	влияние	на	рынок	
услуг	маневровой	тяги.	ИПЕМ	в	инициативном	порядке	провел	опрос	эксплуатантов	маневровых	
локомотивов	и	заинтересованных	представителей	железнодорожной	отрасли	об	их	отношении	к	
требованиям	ТР	ТС	и	различным	аспектам	регулирования.

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

Я.И. Распутин,
заместитель	руководителя	
департамента	внешних	связей	
ИПЕМ
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Статистика

Основные показатели железнодорожного транспорта

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

Основные макроэкономические показатели

Показатель
2016	год 2017	год 2018	год 2019	год

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

Индекс	промышленного	
производства	(к предыду-
щему	периоду),	%

Инфляция	(ИПЦ),	%

I кв. II кв. III кв. IV кв.

Индекс промышленного производства (к предыдущему периоду), %
Инфляция (ИПЦ), %

%

I кв. II кв. III кв. IV кв.I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв.
2016 год 2017 год

90

85

80

95

100

105

110

115

120

2018 год 2019 год

Показатель
2016	год 2017	год 2018	год 2019	год

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

Погрузка,	млн	т

Грузооборот,	млрд	т·км

I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв.I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв.
2016 год 2017 год

Погрузка, млн т Грузооборот, млрд т·км

200

300

400
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600

700

800

2018 год 2019 год
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Индексы цен в промышленности

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

Показатель
2017	год 2018	год 2019	год

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

Индекс	цен	производителей	промышленных	
товаров	в	т.ч.

Обрабатывающие	производства	в	т.ч.

производство	металлургическое

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

Показатель
2016	год 2017	год 2018	год 2019	год

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

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

Уголь,	руб./т

Газ,	руб./тыс.	м3

Бензин,	руб./т

Топливо	дизельное,	руб./т

Индекс цен производителей промышленных товаров:

Обрабатывающие производства

Производство металлургическое

Производство машин и оборудования, 
не включенных в другие группировки
Производство компьютеров, электронных 
и оптических изделий

Производство прочих транспортных средств 
и оборудования

I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв.
2017 год

95

105

100

%

I кв.
2018 год

110

2019 год

*Данные	за	февраль
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2016 год 2017 год

3

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

Бензин, руб./т

Топливо дизельное, руб./т

Уголь, руб./т (правая шкала)

Газ, руб./тыс. м  (правая шкала)

* Данные за февраль
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I кв. II кв. III кв. IV кв.I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв.

2018 год

50 000

I кв.*

2019 год

1 000

3 000

4 000

5 000

6 000

2 000

Железнодорожное машиностроение

Производственные показатели

Виды	продукции I	кв.	2018	года I	кв.	2019	года I	кв.	2019	года	/	 
I	кв.	2018	года

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

Локомотивы
Производство	локомотивов	в	I	квартале	2018	и	2019	годов	помесячно,	ед.

Виды	продукции
2018	год 2019	год

январь февраль март I кв. январь февраль март I кв.

Тепловозы	магистральные

Электровозы	магистральные

Тепловозы	маневровые	и	
промышленные	широкой	колеи

Электровозы	рудничные
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Тепловозы магистральные Электровозы магистральные

I кв. II кв. III кв. IV кв. 
0

20

40

60

80

120

I кв. 
2018 год

100

2019 год

Производство	магистральных	локомотивов	в	2017-2018	годах	поквартально,	ед.

Производство	локомотивов	по	предприятиям	в	I	квартале	2018	и	2019	годов,	ед.

Производители	локомотивов
за	I	квартал

2018	год 2019	год Отношение	2019	г.	к	2018	г.,	%

Электровозы магистральные (ед.)

Коломенский	завод

Новочеркасский	электровозостроительный	завод

Уральские	локомотивы

Всего

Электровозы рудничные (ед.)

Александровский	машиностроительный	завод

Новочеркасский	электровозостроительный	завод

Всего

Всего электровозов

Тепловозы магистральные (ед.)

Брянский	машиностроительный	завод

Коломенский	завод

Всего

Тепловозы маневровые и промышленные широкой колеи (ед.)

Брянский	машиностроительный	завод

Камбарский	машиностроительный	завод

Людиновский	тепловозостроительный	завод

Уральская	горно-металлургическая	компания

Всего

Всего тепловозов

Всего локомотивов

Производство	локомотивов	в	2018	и	2019	годах	поквартально,	ед.

Виды	продукции
2018	год 2019	год

I	кв. II	кв. III	кв. IV	кв. I	кв.

Тепловозы	магистральные

Электровозы	магистральные

Тепловозы	маневровые	и	промышленные	широкой	колеи

Электровозы	рудничные
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Вагоны

Структура	производства	магистральных	электровозов	в	I	квартале	2018	и	2019	годов

Новочеркасский 
электровозостроительный 
завод

Коломенский завод

Уральские локомотивы

I кв. 2018 года I кв. 2019 года

53%

33%

Структура	производства	магистральных	тепловозов	в	I	квартале	2018	и	2019	годов

I кв. 2018 года I кв. 2019 года
Брянский 
машиностроительный завод

Коломенский завод

Производство	вагонов	в	I	квартале	2018	и	2019	годов	помесячно,	ед.

Виды	продукции
2018	год 2019	год

январь февраль март I кв. январь февраль март I кв.

Вагоны	грузовые	магистральные

Вагоны	пассажирские	магистральные

Вагоны	электропоездов

Вагоны	метрополитена

Вагоны	трамвайные

Производство	вагонов	в	2018	и	2019	годах	поквартально,	ед.

Виды	продукции
2018	год 2019	год

I	кв. II	кв. III	кв. IV	кв. I	кв.

Вагоны	грузовые	магистральные

Вагоны	пассажирские	магистральные

Вагоны	электропоездов

Вагоны	метрополитена

Вагоны	трамвайные

65№ 2 (46) май 2019

ДОСТ УПНО В ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ

ОБРАЩАЙТЕСЬ ПО ПОВОДУ ПРИОБРЕТЕНИЯ 

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



СТАТИСТИКА

2019 год

II кв. III кв. IV кв.

20 000

2018 год

I кв.
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0
I кв.

Производство	грузовых	вагонов	в	2018	и	2019	годах	поквартально,	ед.
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Производство	грузовых	вагонов	в	2018	и	2019	годах	помесячно,	ед.
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250
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Производство	пассажирских	вагонов	в	2018	и	2019	годах	поквартально,	ед.
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2018 год 2019 год 2018 год 2019 год
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I кв. II кв. III кв. IV кв.

160

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

Производство	трамвайных	вагонов	 
в	2018	и	2019	годах	поквартально,	ед.

Производство	вагонов	электропоездов	
в	2018	и	2019	годах	поквартально,	ед.

Производство	вагонов	по	предприятиям	в	I	квартале	2018	и	2019	годов,	ед.

*	Экспертная	оценка	ИПЕМ

Производители	вагонов
за	I	квартал

2018	год 2019	год Отношение	2019	г.	к	2018	г.,	%

Вагоны грузовые

Алтайвагон	(включая	Кемеровский	филиал)*

Барнаульский	вагоноремонтный	завод*

Завод	металлоконструкций*

Новозыбковский	вагоностроительный	завод*

Промтрактор-Вагон

Рославльский	вагоноремонтный	завод

Рузхиммаш

Тихвинский	вагоностроительный	завод

ТихвинХимМаш

ТихвинСпецМаш

Трансмаш	(г.	Энгельс)*

Уралвагонзавод

Прочие

Всего грузовых вагонов

Вагоны пассажирские локомотивной тяги

Тверской	вагоностроительный	завод

Всего

Вагоны электропоездов

Демиховский	машиностроительный	завод

Тверской	вагоностроительный	завод

Уральские	локомотивы

Всего
Всего пассажирских вагонов (включая вагоны 
электропоездов)

Вагоны трамвайные

Транспортные	системы

Усть-Катавский	вагоностроительный	завод

Уралтрансмаш

Всего трамвайных вагонов
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I кв. 2018 года 

Алтайвагон 
(включая Кемеровский филиал)*
Барнаульский 
вагоноремонтный завод*
Завод металлоконструкций*
Новозыбковский 
вагоностроительный завод*
Промтрактор-Вагон
Рославльский 
вагоноремонтный завод
Рузхиммаш
Тихвинский 
вагоностроительный завод
ТихвинХимМаш
ТихвинСпецМаш
Трансмаш (г. Энгельс)*
Уралвагонзавод
Прочие

I кв. 2019 года 

Структура	производства	грузовых	вагонов	в	I	квартале	2018	и	2019	годов

Транспортные системы 

Усть-Катавский 
вагоностроительный 
завод им. С.М. Кирова

Уралтрансмаш

I кв. 2018 года I кв. 2019 года 

Структура	производства	трамвайных	вагонов	в	I	квартале	2018	и	2019	годов

Экономические показатели

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

Тип	производства
за	I	квартал

2018	год 2019	год 2019	г.	к	2018	г.,	%

Производство	железнодорожного	подвижного	состава:

железнодорожных	локомотивов

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

прочего	подвижного	состава:

транспортных	средств	для	ремонта	и	технического		обслуживания	путей

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

несамоходных		вагонов	для	перевозки	грузов

частей	подвижного	состава;	путевого	оборудования	и	устройств	для	путей,	
оборудования	для	управления	движением
предоставление	услуг	по	ремонту,	техническому	обслуживанию	подвижного	
состава

*	Экспертная	оценка	ИПЕМ
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Обзор парка

С	1997	года	парк	локомотивов	в	Эсто-
нии	претерпел	значительные	изменения.	
Старый,	доставшийся	по	наследству	с	1970- 
80-х годов,	к	тому	моменту	уже	выработал	
свой	полезный	ресурс.	

Решение	приобрести	10	двухсекцион-
ных	тепловозов	2ТЭ116	у	украинского	про-
изводителя	ПАО	«Лугансктепловоз»	было	
принято	осенью	1997	года.	Кроме	того,	к	
2001  году	 было	 куплено	 еще	 5	теплово- 
зов,	которые	предварительно	прошли	ка-
питальный	ремонт	и	имели	продленный	
срок	службы.	Данные	шаги	позволили	ста-
билизировать	состояние	парка,	но	не	обе-
спечили	скачок	в	технологии,	поскольку	по	
своему	конструктивному	и	техническому	ис-
полнению	локомотивы	относились	к	1960-м	
годам.	Последнее	повлияло	на	надежность	
парка	и	соответствующие	эксплуатационные	
издержки.

В	2001	году	после	частичной	приватиза-
ции	национальной	железной	дороги	было	
принято	решение	о	закупке	77	стандартных	
локомотивов	General	Electric	(GE)	с	такими	
изменениями,	которые	позволят	адапти-
ровать	технику	для	использования	на	ко-
лее	1520	мм	в	Эстонии.	Ими	стали	новые	ли-
тые	рамы	тележек,	колесные	пары	для	колеи	
1520,	автосцепка	СА-3.	Система	управления	
локомотивом	(включая	тягу)	была	замене-
на	на	современную	микропроцессорную	
систему	управления	тягой	BrightStar.	Также	
она	выполняла	функции	регистрации	отка-
зов	и	диагностики.	Локомотивы	были	произ-

ведены	компанией	GE	в	1985	году.	Поставка	
включала	58	тепловозов	с	мощностью	на	тягу	
2	648 кВт	(C36-7)	и	19	тепловозов –	2	206	кВт	
(C30-7)	(табл.	1,	2).	

Несмотря	на	критику	в	самом	начале,	где	
основным	аргументом	выступала	высокая	
осевая	нагрузка,	локомотивы	оказались	на-
стоящими	рабочими	лошадками –	надежны-
ми	и	недорогими	в	эксплуатации.

В	первые	дни	эксплуатации	была	осоз-
нана	и	реализована	в	повседневных	пере-
возках	способность	локомотивов	водить	

В	 начале	 2019	 года	 украинская	 транспортно-экспедиторская	 компания	 «Лемтранс»	 взяла	 в	
аренду	у	Operail	два	маневровых	тепловоза	С30-М.	Они	были	сконструированы	эстонским	пе-
ревозчиком	 совместно	 с	 чешской	 компаний	CZ	 Loko	на	 основе	магистральных	локомотивов	
типа	С30-7	производства	General	Electric.	Предпосылки	к	созданию	данного	подвижного	соста-
ва	уходят	в	начало	2000-х	годов.	

Модернизация тягового подвижного состава AS Operail

О. Кальмус,
начальник	технологического	отдела	AS	Operail

Табл. 1. Основные технические характеристики тепловозов 
C36-7 и C30-7 [1]

Параметр C36-7 C30-7

Мощность,	расходуемая	на	тягу,	кВт 2	684 2	206

Осевая	формула 3o3o

Снаряженная	масса,	т 175 174

Топливо,	л 17	400 15	140

Макс.	скорость,	км/ч	 112

Длительное	тяговое	усилие,	кН 431

Табл. 2. Сравнение рабочих характеристик тепловозов 
C36 и 2TЭ116 [2]

Параметр C36-7 2ТЭ116
Трудоемкость	осмотров	и	обслуживания,	
чел.-ч/год

473 2	237

Годовая	стоимость	осмотров	и	
обслуживания,	долл.	США

28,0 241,0

Удельный	расход	топлива,	кг/10	000	т·км	
брутто	

19,5 26,0
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Предпосылки создания рельсового автобуса

Основным	производителем	рельсовых	ав-
тобусов	и	дизель-поездов	в	России	является	
АО	«Трансмашхолдинг»,	который	выпускает	
такую	продукцию	на	базе	АО	«Метровагон-
маш».	Первыми	заказчиками	завода	высту-
пали	иностранные	перевозчики:	операторы	
АО	MAV	(Венгрия)	и	ČD	(Чехия).	К	настоящему	
моменту	дизель-поезда	и	рельсовые	автобу-
сы	ОАО	«Метровагонмаш»	эксплуатируются	
на	железных	дорогах	России,	Венгрии,	Лит-
вы,	Украины,	Чехии	и	Сербии.

Рельсовый	автобус	РА-1	изначально	был	
унифицирован	с	вагонами	метро.	Кузов,	

экипажная	и	ходовая	части	выполнены	на	
базе	вагонов	для	метрополитена	«Яуза»,	
двигателей MTU	и	гидропередачи	Voith.	За	
годы	постройки	было	изготовлено	не	менее	
132 шт.	вагонов	серии	731.

Рельсовый	автобус	РА-2	является	даль-
нейшим	развитием	серии	РА-1.	В	отличие	
от	предыдущей	серии,	он	получил	новый	
кузов	с	низким	коэффициентом	сопро-
тивления,	улучшенную	компоновку	сало-
на,	межвагонные	переходы,	обновленное	
тормозное	оборудование	и	систему	управ-
ления.	Дополнительно	был	внесен	ряд	из-

В	 2017	 году	 «Конструкторское	 бюро	 “Городской	 транспорт”»	 (г.  Мытищи),	 подразделение	
ООО «ТМХ	Инжиниринг»,	разрабатывающее	новые	решения	для	АО	«Трансмашхолдинг»,	при-
ступило	к	 созданию	новой	платформы	рельсового	 автобуса	РА-3,	 которая	послужит	базой	для	
создания	различных	модификаций	и	исполнений	в	будущем.	Одной	из	главных	новаций	являет-
ся	управление	процессом	торможения	поезда.	Согласно	оценкам	разработчиков,	проектируемая	
комплексная	 система	 со	 смешанным	режимом	торможения	позволит	уменьшить	потребление	
дизельного	топлива	и	 расходы	на	 сервисное	 обслуживание.	После	проведения	цикла	приемо-
сдаточных	испытаний	новые	23	состава	поступят	для	эксплуатации	АО	«Центральная	ППК».

Новые аспекты в разработке рельсового автобуса РА-3

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

Е.А. Мордовин, 
эксперт	бюро	пневмооборудования	
ОП	ООО	«ТМХ	Инжиниринг»	
(«Конструкторское	бюро	
“Городской	транспорт”»),	
аспирант РУТ	(МИИТ)

Рис. 1. Новая платформа 
рельсового автобуса РА-3

Рис. 2. Сборка рельсового автобуса РА-3 на территории 
АО «Метровагонмаш»
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Медный несущий трос со стальным сердечником серии МК

Российские	разработчики	создали	тех-
нологичный	при	серийном	производстве	
несущий	трос	контактной	сети	для	высо-
коскоростных	магистралей,	который	об-
ладает	высокой	механической	прочностью	
(предел –	530-580	МПа),	на	20%	меньшим	из-
менением	длины	при	колебаниях	температу-
ры	по	сравнению	с	медными,	электрической	
проводимостью,	близкой	к	меди,	а	также	вы-
сокими	аэродинамическими	характеристи-
ками	(ветровое	давление	на	25-30%	ниже	по	
сравнению	с	традиционными	тросами).	Для	
повышения	прочности	тросов	из	медной	
проволоки	со	стальным	сердечником	исполь-
зовано	круговое	(радиальное)	пластическое	
обжатие –	один	из	способов	нейтрализации	
свивочных	напряжений	в	проволоках	пря-
дей	и	спиральных	канатов	[1-3],	которое	осу-
ществляется	в	монолитных	или	роликовых	
волоках	и	применимо	только	при	линейном	
касании	(ЛК)	проволок.	В	результате	пласти-
ческого	обжатия	изначально	круглое	попе-
речное	сечение	проволок	пряди	становится	

фасонным	(трапециевидным,	пяти-,	шести-
гранным),	а	линейное	касание	заменяется	
касанием	по	плоскости	(ПК),	что	приводит	к	
высокой	степени	заполнения	металлом	по-
перечного	сечения	(90-93%).	Стандартные	
диаметры	пластически	деформированных	
тросов	обеспечивают	их	совместимость	с	
уже	существующей	арматурой.	Компакти-
рованные	пластически	деформированные	
несущие	тросы	марки	МК	способны	выпол-
нять	функции	не	только	несущего	троса,	но	
и	усиливающих	тросов,	электрических	со-
единителей	контактной	подвески	и	тросов	
фидерных	линий.

Пластически	обжатый	медный	несущий	
трос	со	стальным	сердечником,	получаемый	
из	круглых	проволок	без	использования	до-
полнительного	легирования,	увеличивающе-
го	стоимость	и	электрическое	сопротивле-
ние	на	10-30%,	обладает	рядом	преимуществ,	
свойственных	современным	компактиро-
ванным	тросам	из	профилированных	про-
волок	[3,	4],	в	числе	которых:

Основные	требования	 к	 контактной	 сети	 высокоскоростных	железнодорожных	магистралей –	
механическая	прочность	и	повышенное	натяжение	медных	или	бронзовых	контактных	тросов,	
а	также	несущих;	термо-	и	износостойкость;	минимизация	по	массе	всех	конструктивных	эле-
ментов	 при	 повышенных	 требованиях	 к	 их	 прочности	 и	 долговечности;	 надежная	 защита	 от	
коррозии.	Для	повышения	прочности	несущего	и	контактного	тросов	из	медной	проволоки	со	
стальным	сердечником	с	линейным	касанием	использовано	круговое	пластическое	обжатие	в	
роликовых	волоках.	Оптимизацию	их	конструкции	и	технологии	производства	проводили	для	
обеспечения	необходимой	разрывной	прочности	при	заданных	габаритах	с	использованием	ме-
тодов	конечно-элементного	моделирования.	В	результате	его	проведена	модернизация	несущих	
медно-стальных	тросов	серии	МК-ВСМ-4	под	требования	СТУ	для	контактной	сети	КС-400	высо-
коскоростной	магистрали	ВСМ	2	Москва –	Казань.

Модификации конструкции компактированного 
несущего троса для высокоскоростных 
железнодорожных магистралей

Л.М. Гуревич, 
д.т.н.,	заведующий	кафедрой	
Волгоградского	государственного	
технического	университета

В.А. Фокин, 
генеральный	директор	
ООО «Энергосервис»	
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СОБЫТИЯ

Заместитель	генерального	директора	–	
главный	инженер	ОАО	«РЖД»	Сергей	Кобзев,	
выступая	на	собрании,	отметил,	что	Долго-
срочной	программой	развития	компании	до	
2025	года	и	Стратегией	научно-технического	
развития	холдинга	до	2025-го	и	на	перспек-
тиву	до	2030	года	определены	основные	ори-
ентиры	для	всех	производителей	подвижно-
го	состава,	который	закупается	компанией	по	
контракту	жизненного	цикла.	В	инвестици-
онной	программе	ОАО	«РЖД»	до	2021	года	на	
обновление	основных	фондов	предусмотре-
но	2,3	трлн	руб.,	при	этом	основной	ориентир	
направлен	именно	на	отечественных	произ-
водителей	техники.	Компания	планирует	за-
купить	более	1,8 тыс.	новых	локомотивов	и	
более	750	единиц	МВПС	в	рамках	указанной	
инвестиционной	программы.

Заместитель	министра	промышленности	и	
торговли	РФ	Александр	Морозов	в	своем	вы-
ступлении	отметил,	что	в	целях	развития	же-
лезнодорожного	машиностроения	разработа-
ны	и	действуют	государственные	программы	
субсидирования	обновления	парка	подвиж-
ного	состава,	поддержки	НИОКР.	Представи-
тель	ведомства	озвучил	некоторые	результа-
ты	совместной	работы	с	производителями.	
Так,	рынок	железнодорожного	подвижного	
состава	вырос	за	2018	год	более	чем	на	35%	и	
составил	около	498	млрд	руб.	Производство	
локомотивов	выросло	на	29%	и	составило	
804 ед.,	производство	пассажирских	вагонов	
выросло	на	66%	и	составило	823	ед.,	а	произ-
водство	грузовых	вагонов	–	на	18,7%	и	соста-
вило	68,9	тыс.	ед.	Экспорт	продукции	желез-

нодорожного	машиностроения	увеличился	
более	чем	на	16%,	составив	50,1	млрд	руб.

Также	в	ходе	мероприятия	с	докладами	
выступили	депутат	Государственной	Думы	
РФ,	член	экспертного	совета	по	развитию	
транспортного	машиностроения	Алексей	
Балыбердин,	начальник	Управления	госу-
дарственного	железнодорожного	надзора	
Ространснадзора	Александр	Косарев,	вице-
президенты	НП	«ОПЖТ»	Владимир	Шнейд-
мюллер,	Сергей	Калетин,	Андрей	Смыков,	а	
также	председатель	Подкомитета	Партнер-
ства	по	экологии	и	охране	окружающей	сре-
ды	Максим	Шингаркин.

Валентин	Гапанович	в	своем	докладе	до-
ложил	о	результатах	работы	НП	«ОПЖТ»	в	
2018 году.	Проведено	2	общих	собрания	и	
83 заседания	комитетов,	подкомитетов	и	сек-
ций,	12	семинаров	и	2	заседания	экспертно-
го	совета	по	развитию	транспортного	маши-
ностроения	при	Комитете	Государственной	
Думы	РФ	по	экономической	политике,	про-
мышленности,	инновационному	развитию	и	
предпринимательству,	2	заседания	Научно-
производственного	совета	и	2	совместные	
конференции.	Об	итогах	финансово-хозяй-
ственной	деятельности	Партнерства	доло-
жил	исполнительный	директор	НП	«ОПЖТ»	
Антон	Рыков.

В	рамках	собрания	были	приняты	но-
вые	члены	в	Партнерство	(ООО	«УК	Мечел-
Сталь»,	АО	«Электромашиностроительный	
завод	«ЛЕПСЕ»,	ООО	«Центр	технической	
компетенции»),	а	ряд	представителей	от-
расли	был	отмечен	почетными	наградами	
ОАО «РЖД»,	Росжелдора,	губернатора	Калуж-
ской	области,	Союза	машиностроителей,	Рос-
стандарта	и	НП	«ОПЖТ».

В	завершении	мероприятия	было	под-
писано	соглашение	о	сотрудничестве	между	
НП «ОПЖТ»	и	Всероссийским	электротехни-
ческим	институтом,	а	также	утверждена	но-
вая	редакция	Положения	о	конкурсе	лучших	
инновационных	разработок.		

15	 марта	 состоялось	 Общее	 собрание	 членов	 НП	 «ОПЖТ»	 под	 председательством	 президента	
Партнерства	Валентина	Гапановича.	В	работе	приняли	участие	члены	объединения,	представи-
тели	органов	государственной	власти,	главные	инженеры	ОАО	«РЖД»,	АО	«НК	«Казахстан	темир	
жолы»	и	ГО	«Белорусская	железная	дорога».

Общее собрание членов НП «ОПЖТ»
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ЮБИЛЕИ

9	июля	исполняется	55	лет	заместителю	генерального	
директора	–	главному	инженеру	ОАО	«Российские	железные	
дороги»	Сергею	Алексеевичу	Кобзеву.
Уважаемый	 Сергей	 Алексеевич,	 при-

мите	самые	теплые	и	светлые	поздравле-
ния	по	случаю	55-летнего	юбилея!

Ваша	 биография	 тесно	 переплетена	 с	
железнодорожной	отраслью	России,	а	тру-
довой	путь,	начавшийся	с	должности	по-
мощника	 машиниста,	 в	 полной	 мере	 со-
ответствует	идеалам	профессии	железно-
дорожника.	 Вы	 накопили	 большой	 багаж	
знаний	и	опыта	управления	различными	
структурными	 подразделениями	 желез-
ных	 дорог,	 научными	 и	 производствен-
ными	предприятиями.	В	статусе	замести-
теля	 генерального	 директора	 –	 главного	
инженера	 ОАО	 «РЖД»	 Вы	 направляете	
накопленный	интеллектуальный	капитал	
на	 развитие	 всей	 железнодорожной	 от-
расли	страны.

Стоящие	 перед	 Вами	 задачи	–	 вызовы	
времени,	перед	лицом	которых	железным	
дорогам	России	предстоит	меняться	быстро	
и	 гибко.	 В	 их	 числе	 внедрение	 цифровых	
технологий,	 необходимое	 для	 выживания	
в	новом	технологическом	укладе,	развитие	
высокоскоростного	 и	 тяжеловесного	 дви-
жения,	 повышение	 экологичности	 пере-
возок.	Отвечая	на	эти	вызовы,	ОАО «РЖД»	
и	 Вам	 предстоит	 формулировать	 новые	
технические	 требования	 к	 инфраструкту-
ре,	подвижному	составу,	средствам	связи	и	
всем	элементам	работы	сети,	контролиро-
вать	соблюдение	высоких	стандартов,	обе-
спечивающих	развитие	компании.

Многое	 уже	 сделано.	 Немаловажно	 от-
метить	Ваше	эффективное	взаимодействие	
с	производителями	железнодорожной	тех-
ники.	В	2018	году	удвоился	объем	закупок	

инновационной	 и	 высокотехнологичной	
продукции,	 началось	 массовое	 внедрение	
закупки	локомотивов	по	контрактам	жиз-
ненного	 цикла,	 растет	 коэффициент	 тех-
нической	готовности	подвижного	состава.	
Постоянно	 обновляется	 парк	 пассажир-
ских	 вагонов,	 а	перспективное	 внедрение	
новых	моделей	уже	получило	положитель-
ный	отклик	у	пассажиров.	ОАО	«РЖД»	игра-
ет	ключевую	роль	в	реализации	концепции	
импортозамещения,	 являясь	 крупнейшим	

заказчиком	 самой	 высокотехнологичной	
продукции  –	 машиностроительной,	 –	 и	 в	
этой	сфере	выбраны	верные	ориентиры.

Ваши	 профессиональные	 успехи	 во	
многом	обеспечены	личными	качествами,	
вдохновляющими	коллег	и	партнеров	жи-
вым	 интересом	 к	 отрасли,	 гибким	 умом,	
твердым	 характером,	 целеустремленно-
стью,	нацеленностью	на	результат.

В	канун	юбилея	желаю	Вам	новых	успе-
хов	 и	 достижений	 на	 профессиональном	
поприще,	 неугасающей	 работоспособно-
сти,	крепкого	здоровья,	смелых	инженер-
ных	идей	и	времени	для	воплощения	их	в	
жизнь!	С	праздником!

С уважением,
В.А. Гапанович,

Президент НП «ОПЖТ»
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Весенние	выпуски	отраслевых	журналов	АО	«Трансмашхолдинг»,	ПАО	«НПК	ОВК»	и	ГК	«ЛокоТех»	
ждут	своих	читателей.	Редакция	«Техники	железных	дорог»	подготовила	краткий	обзор	их	со-
держания.	

«Вектор ТМХ», № 1 (36), 2019
Главной	темой	первого	в	году	выпуска	обновленного	журнала	стал	репортаж	

с	XXIX зимней	универсиады,	которая	состоялась	в	начале	марта	в	Красноярске.	
Специально	для	организации	перевозок	болельщиков	для	Красноярской	желез-
ной	дороги	были	изготовлены	несколько	современных	электропоездов	ЭП3Д,	
которые	получили	высокую	оценку	жителей	и	гостей	города.

Также	на	страницах	выпуска	рассказывается	о	новой	разработке	АО	«Транс-
машхолдинга»	–	пассажирском	вагоне,	который	представляет	собой	двухвагон-
ный	сцеп;	проектах	компании	«ЛокоТех-Сигнал»,	обновлении	производствен-
ного	комплекса	завода	«Метровагонмаш».	Центральный	разворот	посвящен	
результатам	социологического	опроса,	который	проводился	среди	пассажиров	
электропоезда	«Иволга».

«Время ОВК», № 1 (10), 2019
Ключевой	темой	номера	является	качество.	
Продукция	современных	вагоностроителей	−	это	синергия	прогрессивной	

инженерной	мысли,	передовых	технологий	и	новейших	материалов.	При	этом	
на	всех	этапах	проектирования	и	производства	вагонов	необходимо	следовать	
бизнес-маршруту	по	управлению	качеством.	Что	представляет	собой	система	
управления	качеством	железнодорожного	холдинга	«ОВК»,	как	посчитать	за-
траты	на	качество	и	как	работать	с	поставщиками?	Об	этом	рассказывает	Елена	
Белянина,	директор	по	качеству	НПК	ОВК.	

Одна	из	статей	посвящена	новинке	в	продуктовой	линейке	ОВК	−	вагону- 
цистерне	для	перевозки	патоки	и	растительных	масел	с	котлом	из	нержавеющей	
стали.	На	отечественном	рынке	это	единственная	на	сегодня	модель	на	теле-
жке	25	тс.	Заключительный	материал	−	историческая	статья	о	сварке,	первые	
способы	которой	появились	с	началом	использования	и	обработки	металлов.	
Сегодня	она	осуществляется	самыми	разнообразными	методами	–	используют	
даже	космические	технологии.	

Train and Brain, № 2 (3), 2019
Подвижной	состав	российского	производства	хорошо	знаком	не	только	на	

«пространстве	1520»,	но	и	далеко	за	его	пределами	(вплоть	до	Кубы	и	Гвинеи).	
Каждый	новый	экспортный	контракт	−	результат	упорного	труда	и	нешуточ-
ной	международной	конкуренции.	О	том,	какие	результаты	достигнуты	и	куда	
двигаться	дальше,	−	в	центральном	материале	весеннего	выпуска	журнала.	

Генеральный	директор	компании	«ЛокоТех-Сигнал»	Андрей	Романчи-
ков	делится	мнением	относительно	способов	повышения	эффективности	
перевозочного	процесса	без	строительства	новых	путей	(за	счет	применения	
цифровых	технологий).	

В	рубрике	«Кадры»	поднимается	важная	для	руководителей	тема	вовлече-
ния	и	удержания	молодых	сотрудников.	Специалисты	в	области	управления	
персоналом	рассказывают,	как	грамотно	выстраивать	диалог	с	молодежью,	
какие	использовать	стимулы.	Также	в	номере	представлена	актуальная	от-
раслевая	статистика	и	новости	российских	экспортеров. 
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Промышленность России: итоги I квартала 2019 года

Нигматулин	Мансур	Раисович,	старший	эксперт-аналитик	Де-
партамента	исследований	ТЭК	АНО	«Институт	проблем	есте-
ственных	монополий»

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

Аннотация: В	статье	приведен	обзор	текущей	ситуации	в	про-
мышленности	по	итогу	I	квартала	2019	года	на	основании	индек-
сов,	разработанных	ИПЕМ.	Даны	основные	результаты	расчета	
индексов	со	снятием	сезонного	фактора,	а	также	в	разрезе	от-
раслевых	групп.	Представлен	подробный	анализ	системообра-
зующих	отраслей	промышленности	России,	в	том	числе	топлив-
но-энергетического	комплекса.	Выявлены	основные	факторы,	
оказывающие	позитивное	и	негативное	влияние	на	развитие	
промышленности	в	начале	2019	года.	Также	приводятся	основ-
ные	макроэкономические	индикаторы	состояния	российской	
промышленности.

Ключевые слова:	промышленность,	индекс,	низкотехноло-
гичные	отрасли,	среднетехнологичные	отрасли,	высокотехно-
логичные	отрасли,	добывающая	отрасль,	инвестиции	в	основ-
ной	капитал,	топливно-энергетический	комплекс,	погрузка	
промышленных	товаров.

Russian Industry: first Quarter 2019 Results

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

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

Annotation:	The	article	provides	an	overview	of	the	current	situation	
in	the	Russian	industry	in	the	I	quarter	of	2019	on	the	basis	of	indices	
developed	by	IPEM.	It	includes	main	results	of	indices	calculation	
taking	into	account	seasonal	factor	and	industry	groups’	breakdown.	
The	article	analyzes	in	depth	Russian	backbone	industries,	including	
fuel	and	energy	complex.	It	reveals	main	factors	that	have	positive	and	
negative	impact	on	industrial	development	at	the	beginning	of	2019.	
It	also	provides	the	main	macroeconomic	indicators	of	the	Russian	
industry.

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

Показатели энергетической эффективности грузовых 
магистральных электровозов в различных условиях 
эксплуатации

Зарифьян	Александр	Александрович,	к.т.н.,	доцент	кафедры	«Тя-
говый	подвижной	состав»	Ростовского	государственного	универ-
ситета	путей	сообщения	(РГУПС),	инженер	по	тяговым	системам	
1-й	категории	КБ	«Локомотивы»	ООО	«ТМХ-Инжиниринг»

Контактная информация: 344038,	Россия,	г.	Ростов-на-Дону,	
пл.	Ростовского	Стрелкового	Полка	Народного	Ополчения,	д.	2,	
кафедра	«Тяговый	подвижной	состав»,	тел.:	+7	(904)	347-94-83,	
e-mail:	zar.plgrph@gmail.com

Аннотация:	Изучается	изменение	энергетической	эффектив-
ности	грузовых	электровозов	при	работе	в	разных	условиях,	в	
том	числе	с	поездами	различных	масс.	Приведены	графики	ско-
рости	локомотива,	силы	тяги,	потребляемой	мощности	и	полез-
ной	мощности	на	тягу.	В	результате	экспериментально	полу-
чена	зависимость	КПД	локомотива	от	степени	использования	
его	тяговой	мощности:	чем	более	полно	используется	мощность	
локомотива,	тем	выше	его	КПД.	Разработан	алгоритм,	обеспечи-
вающий	стабилизацию	мгновенного	значения	КПД	при	частич-
ной	нагрузке	до	его	номинального	уровня	при	полной	нагрузке.	

Ключевые слова: грузовой	электровоз,	энергетическая	эффек-
тивность,	дискретно-адаптивное	управление	тяговой	мощно-
стью,	многодвигательный	тяговый	привод,	частичная	нагрузка.

Freight electric locomotives power efficiency Indicators in 
various operating conditions

Alexander	Zarifyan,	Candidate	of	Technical	Sciences,	Associate	
Professor	of	Traction	rolling	stock	Department	of	the	Rostov	State	
Transport	University,	1st	category	traction	systems	engineer,	LLC	
TMH-Engineering	in	Novocherkassk

Contact information: Traction	 rolling	 stock	 Department,	
Rostovskogo	Strelkovogo	Polka	Narodnogo	Opolcheniya	Sq.	2,	
Rostov-on-Don,	Russia,	344038,	tel.:	+7	(904)	347-94-83,	e-mail:	
zar.plgrph@gmail.com	

Annotation: The	energy	efficiency	of	freight	electric	locomotives	
operating	in	various	conditions,	including	with	trains	of	different	
masses,	is	considerated.	The	graphs	of	locomotive	speed,	traction	
force,	power	consumption	and	useful	power	for	traction	are	presented.	
As	a	result,	the	dependence	of	the	locomotive	efficiency	on	the	degree	
of	use	of	its	traction	power	was	experimentally	obtained:	the	more	
fully	the	power	of	a	locomotive	is	used,	the	higher	its	efficiency.	An	
algorithm	has	been	developed	that	ensures	the	stabilization	of	the	
locomotive	efficiency	at	partial	load	to	its	nominal	level	at	full	load.	

Keywords:	freight	electric	locomotive,	energy	efficiency,	scalable	
tractive	power	control,	multi-engine	traction	drive,	partial	load.	

Обоснование выбора расчетных неровностей железнодо-
рожного пути для оценки показателей динамических ка-
честв вагона

Орлова	Анна	Михайловна,	д.т.н.,	профессор	кафедры	«Вагоны	и	
вагонное	хозяйство»	Петербургского	государственного	универ-
ситета	путей	сообщения
Комарова	Анна	Николаевна,	к.т.н.,	старший	научный	сотрудник	
отдела	комплексных	исследований	динамики	взаимодействия	
экипажа	и	пути	ООО	«ВНИЦТТ»

Selection basis of railway track irregularities for estimation 
freight cars running dynamics

Anna	Orlova,	Dr.Tech.Sc.,	Department	of	Railcars,	Petersburg	State	
Transport	University
Anna	Komarova,	PhD,	senior	researcher	of	department	of	complex	
studies	of	the	dynamics	of	interaction	between	the	rolling	stock	
and	the	railway,	Limited	liability	Company	“All-Union	Research	and	
Development	Centre	for	Transportation	Technology”

93№ 2 (46) май 2019 93



АННОТАЦИИ И К ЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА

Рудакова	Екатерина	Александровна,	к.т.н.,	руководитель	отдела	
комплексных	исследований	динамики	взаимодействия	экипажа	
и	пути	-	ведущий	научный	сотрудник	ООО	«ВНИЦТТ»	
Савушкин	Роман	Александрович,	к.т.н.,	профессор	Российского	
университета	транспорта	(МИИТ)

Контактная информация:	190031,	Россия,	г.	Санкт-Петербург,	
Московский	пр.,	д.	9,	тел.:	+7	(812)315-26-21,	dou@pgups.ru	
(Орлова)	
199106,	Россия,	г.	Санкт-Петербург,	23	линия	Васильевского	
острова,	д.	2,	литера	А,
тел.:	+7	(812)	655-59-10,	e-mail:	info@tt-center.ru	(Комарова,	
Рудакова)
127994,	Россия,	г.	Москва,	ул.	Образцова,	д.	9,	стр.	9,	тел.:	+7	(495)	
681-13-40,	tu@miit.ru	(Савушкин)

Аннотация:	В	статье	приведен	обзор	способов	формирования	
расчетных	возмущений,	действующих	на	железнодорожный	
экипаж	со	стороны	пути,	озвучены	их	достоинства	и	недостат-
ки.	Приведены	результаты	оценки	показателей	динамических	
качеств	грузовых	вагонов	на	трех	тележках	18-9855,	18-194-1	и	
18-100	на	путях	с	различными	реализациями	неровностей,	удов-
летворяющими	требованиям	Правил	технической	эксплуатации	
по	ограничению	скорости	движения.

Ключевые слова:	неровности,	железнодорожный	путь,	модели-
рование,	грузовой	вагон,	трехэлементная	тележка.

Повышение качества буксовых подшипников на основе гар-
монизации российских технических требований к контролю 
с европейским стандартом EN 12080

Тяпаев	Сергей	Викторович,	старший	инспектор-приемщик	ЦТА	
ОАО	«РЖД»
Сеньковский	Олег	Альфредович,	первый	заместитель	началь-
ника	ЦТА	ОАО	«РЖД»

Контактная информация: 410039,	Россия,	г.	Саратов,	Проспект	
Энтузиастов,	64А,	тел.:	+7	(845)	239-48-75,	e-mail:	styapaev@list.
ru	(Тяпаев)
107174,	Россия,	г.	Москва,	ул.	Новая	Басманная,	2,	тел.:	+7	(499)	
262-86-29,	e-mail:	Senkovskij@center.rzd.ru	(Сеньковский)

Аннотация:	В	статье	приведен	анализ	рисков	отказов	буксовых	
подшипников	из-за	наличия	микротрещин	и	волосовин,	не	выяв-
ленных	при	существующем	уровне	дефектоскопии.	Рассмотрена	
актуальность	гармонизации	российских	технических	требова-
ний	к	неразрушающему	контролю	деталей	буксовых	подшипни-
ков	с	передовыми	европейскими	техническими	требованиями,	
изложенными	в	стандарте	EN	12080.	Приведены	примеры	тех-
нических	требований	к	неразрушающему	контролю	колец	бук-
совых	подшипников	высокоскоростного	подвижного	состава.	В	
статье	сделан	вывод:	предлагаемая	гармонизация	нормативных	
требований	–	необходимое	условие	обеспечения	экспорта	буксо-
вых	подшипников	разных	конструктивных	исполнений,	произ-
водство	которых	организовано	на	территории	России.

Ключевые слова: 	 микротрещина,	 волосовина,	 риск-
ориентированное	мышление,	отказ	буксового	подшипника,	
вихретоковый	дефектоскоп,	ультразвуковой	дефектоскоп,	бра-
ковочный	порог	чувствительности,	высокоскоростной	подвиж-
ной	состав,	четвертая	промышленная	революция,	цифровые	тех-
нологии,	гармонизация	стандартов.

Improving the quality of axle bearings based on harmonization 
of Russian technical requirements for control with the European 
standard EN 12080
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Annotation: The	article	presents	an	analysis	of	the	risks	of	failures	
of	axle	bearings,	due	to	the	presence	of	microcracks	and	hairline,	
that	were	not	identified	at	the	existing	level	of	flaw	detection.	The	
relevance	of	harmonization	of	Russian	technical	requirements	for	
non-destructive	testing	of	parts	of	axle	bearings	with	the	advanced	
European	technical	requirements	set	out	in	the	standard	EN	12080	is	
considered.	Examples	of	technical	requirements	for	non-destructive	
testing	of	high-speed	rolling	stock	axle	bearing	rings	are	given.	The	
article	concludes	that	the	proposed	harmonization	of	regulatory	
requirements	is	a	necessary	condition	for	the	export	of	axle	bearings	
of	different	designs,	the	production	of	which	is	organized	in	Russia.

Keywords: microcrack,	hairline,	risk-oriented	thinking,	axle	bearing	
failure,	eddy	current	defectoscope,	ultrasonic	defectoscope,	reject	
threshold	of	sensitivity,	high-speed	rolling	stock,	fourth	industrial	
revolution	technologies,	digital	technologies,	harmonization	of	
standards.

Ekaterina	Rudakova,	PhD,	head	and	leading	researcher	of	department	
of	complex	studies	of	the	dynamics	of	interaction	between	the	rolling	
stock	and	the	railway,	Limited	liability	Company	“All-Union	Research	
and	Development	Centre	for	Transportation	Technology”
Roman	Savushkin,	PhD,	professor	of	the	Russian	University	of	
Transport	(MIIT)

Contact information: 9,	Moskovsky	prospect,	Saint-Petersburg,	
Russia,	190031,	tel.:+7	(812)315-26-21,	dou@pgups.ru	(Orlova)	
2A,	23th	line	of	Vasilievsky	island,	Saint-Petersburg,	Russia,	199106,	
tel.:	+7	(812)	655-59-10,	e-mail:	info@tt-center.ru	(Komarova,	
Rudakova)
9,	str.	9,	Obraztsova	St.,	Moscow,	Russia,	127994,	tel.:	+7	(495)	681-
13-40,	tu@miit.ru	(Savushkin)

Annotation: The	article	considers	an	overview	of	the	methods	of	
formation	railway	irregularities.	Their	advantages	and	disadvantages	
are	presented.	The	results	of	estimation	of	running	dynamics	of	
freight	cars	on	free	bogies	18-9855,	18-194-1	and	18-100	on	tracks	
with	different	irregularities	that	meet	the	requirements	of	Rules	of	
technical	operation	to	limit	speed	are	shown.

Keywords: Irregularities,	railway	track,	simulation,	freight	wagon,	
three-piece	bogie.
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Предварительный расчет частоты собственных изгибных 
колебаний кузовов вагонов электропоездов

Гучинский	Руслан	Валерьевич,	к.т.н.,	ведущий	инженер-кон-
структор	бюро	кузовов	ООО	«ТМХ	Инжиниринг»
Петинов	Сергей	Владимирович,	д.т.н.,	заведующий	лаборато-
рией	численных	моделей	механики	материалов	и	конструкций	
ИПМаш	РАН

Контактная информация: 197046,	г.	Санкт-Петербург,	Петро-
градская	наб.,	д.	34,	тел.:	+7	(495)	539-22-05,	доб.	4055,	+7	(906)	
249-96-95,	e-mail:	ruslan239@mail.ru

Аннотация: Предварительная	оценка	частоты	собственных	
изгибных	колебаний	полезна	для	назначения	основных	геоме-
трических	параметров	кузова	до	его	моделирования	и	расчета	с	
помощью	САПР.	В	статье	предложена	уточненная	формула	для	
расчета	частоты	собственных	изгибных	колебаний	кузовов	пас-
сажирских	вагонов	с	применением	эквивалентной	жесткости.	
Выделены	основные	факторы,	определяющие	отличие	деформи-
рования	балки	постоянного	сечения	и	кузова	вагона	электропо-
езда,	–	жесткость	контура	поперечных	сечений	кузова	и	податли-
вость	боковых	стен.	Показано,	что	фактическая	жесткость	кузова	
вагона	МВПС	классической	конструкции	отличается	от	жест-
кости,	определяемой	поперечным	сечением	кузова,	в	3-4	раза.	

Ключевые слова:	кузов,	электропоезд,	метод	конечных	элемен-
тов,	жесткость,	частота	собственных	колебаний,	вертикальные	
колебания.

Preliminary estimation of the natural vertical bending vibration 
frequency of the EMU car bodies

Ruslan	Guchinsky,	Candidate	of	Engineering	Sciences,	Leading	
Strength	Engineer	of	bureau	of	car	bodies,	TMH	Engineering	Ltd,	St.	
Petersburg	Department
Sergei	Petinov,	Doctor	of	Engineering	Sciences,	Professor,	Head	of	
the	Laboratory	of	Numerical	Models	in	Mechanics	of	Materials	and	
Structures,	IPME	RAS

Contact information: 34,	Petrogradskaya	nab.,	St.	Petersburg,	
Russia,	197046,	tel.:	8	(495)	539-22-05,	add.	4055,	8	(906)	249-96-95,	
e-mail:	ruslan239@mail.ru

Annotation: A	preliminary	estimation	of	the	natural	vertical	bending	
vibration	frequency	is	useful	for	assigning	the	basic	geometrical	car	
body	parameters	before	its	modeling	and	calculation	using	CAD.	A	
modified	formula	for	calculating	the	vertical	bending	frequency	of	
the	passenger	car	bodies	was	proposed	using	equivalent	stiffness.	The	
main	factors	that	determine	the	difference	in	the	deformation	of	a	
constant-section	beam	and	the	EMU	car	body	are	the	rigidity	of	the	
cross-section	contour	and	the	lateral	walls	flexibility.	It	is	shown	that	
the	actual	rigidity	of	the	EMU	car	body	of	the	classical	design	differs	
from	the	rigidity	determined	by	the	body	cross	section	by	3-4	times.	

Keywords:	car	body,	EMU	train,	finite	element	method,	rigidity,	
natural	vertical	bending	frequency,	vertical	vibration.

Результаты опроса ИПЕМ об эксплуатации маневровых ло-
комотивов на ППЖТ

Скок	Игорь	Александрович,	руководитель	отдела	исследований	
транспортного	машиностроения	ИПЕМ
Распутин	Ярослав	Иванович,	заместитель	руководителя	депар-
тамента	внешних	связей	ИПЕМ

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

Аннотация: в	статье	приведена	интерпретация	результатов	
опроса	сотрудников	предприятий	промышленного	железнодо-
рожного	транспорта	и	смежных	отраслей	по	широкому	спектру	
вопросов	деятельности.	Выявлены	потребности	в	изменении	
ТР	ТС	для	маневровых	и	промышленных	локомотивов,	вос-
требованные	формы	господдержки,	необходимые	параметры	
локомотивов.

Ключевые слова:	маневровый	локомотив,	технический	регла-
мент,	ППЖТ,	пути	необщего	пользования,	господдержка,	обнов-
ление	парка,	опрос.

Results of the IPEM survey on the operation of shunting 
locomotives on industrial railway

Igor	Skok,	Head	of	Transport	Engineering	Research	Department	of	
IPEM
Yaroslav	Rasputin,	Deputy-head	of	External	Relations	Department	
of	IPEM

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

Annotation:	This	article	presents	industrial	railway	employees	
survey	analyze	results	and	related	industries	on	a	wide	range	of	
issues.	Identified	the	view	on	change	the	technical	regulations	for	
shunters,	demanded	forms	of	state	support,	the	necessary	parameters	
of	locomotives.

Keywords:	shunter,	switcher,	technical	regulations,	industrial	
railway,	industrial	spur,	state	support,	fleet	replacement,	survey.

Модернизация тягового подвижного состава AS Operail

Оскар	Кальмус,	начальник	технологического	отдела	AS	Operail

Контактная информация:	10615,	Эстония,	г.	Таллинн,	Металли,	
3,	тел.:	(+372)	615-76-00,	email:	info@operail.com

Аннотация: В	статье	представлен	обзор	основных	типов	локо-
мотивной	техники	AS	Operail	–	эстонской	компании,	знимаю-
щейся	грузовыми	перевозками,	а	также	исторические	данные,	
являющиеся	основой	и	причиной	для	принятия	решения	об	об-
новлении	парка.	Как	сами	решения,	так	и	их	последовательность	
подводят	читателя	к	сути	статьи	–	причинам	и	решениям	по	об-

Modernization of AS Operail locomotives 

Oskar	Kalmus,	Head	of	Technology	Department,	AS	Operail

Contact information: Metalli	3,	Tallinn,	Estonia,	10615,	tel:	(+372)	
615-76-00,	email:	info@operail.com

Annotation:	 This	 article	 provides	 an	 overview	 of	 the	main	
types	of	locomotive	equipment	AS	Operail	–	Estonian	company,	
znimayuscheysya	freight	transport	-	as	well	as	historical	data,	which	
are	the	basis	and	reason	for	the	decision	to	upgrade	the	Park.	Both	
the	solutions	themselves	and	their	sequence	lead	the	reader	to	the	
essence	of	the	article	–	the	reasons	and	solutions	for	updating	the	
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Новые аспекты в разработке рельсового автобуса РА-3

Гультяев	Александр	Сергеевич,	главный	конструктор	ОП	ООО	
«ТМХ	Инжиниринг»,	 «Конструкторское	 бюро	 «Городской	
транспорт»
Мордовин	Евгений	Александрович,	ведущий	инженер-конструк-
тор,	аспирант	РУТ	(МИИТ),	ОП	ООО	«ТМХ	Инжиниринг»,	«Кон-
структорское	бюро	«Городской	транспорт»

Контактная информация: 141009,	Россия,	Московская	область,	
г.	Мытищи,	ул.	Колонцова,	д.	4,	тел.:	+7	(495)	539-22-05,	e-mail:	
odo@tmh-eng.ru

Аннотация: Настоящая	статья	посвящена	новой	платформе	
железнодорожного	автобуса	РА-3.	Поезд	получил	новую	сме-
шанную	тормозную	систему.	Смешанная	тормозная	система	
предполагает	совместную	работу	электрического	и	фрикцион-
ного	тормоза.	Выбор	оптимального	распределения	тормозного	
усилия	между	моторным	и	прицепом	осуществляется	по	крите-
рию	минимальной	энергии.	Приведены	описания	тормозного	
оборудования	с	пневматическими	и	электрическими	схемами.

Ключевые слова: городской	транспорт,	подвижной	состав,	рель-
совый	автобус,	тормозная	система,	эффективность	торможения,	
система	управления.

New aspects in the designing of rail bus RA-3

Alexander	Gultyaev,	Chief	Design	Engineer,	Design	Bureau	«Urban	
transport»	-	Division	of	«TMH	Engineering»	LCC	in	Mytischi	
Evgeny	Mordovin,	Lead	Design	Engineer,	Design	Bureau	«Urban	
transport»	-	Division	of	«TMH	Engineering»	LCC	in	Mytischi	

Contact information: Kolontsova	str.,	4,	Mytishchi,	Moscow	region,	
Russia,	141009,	tel.:	+7	(495)	539-22-05,	e-mail:	odo@tmh-eng

Annotation: The	present	paper	tackles	new	platform	the	rail	bus	RA-
3.	The	train	get	new	mixed	braking	system.	Mixed	braking	pattern	of
EMU	train	supposes	common	action	of	electrical	and	friction	brakes.	
Selection	of	braking	force	optimum	distribution	between	motor	
and	trailer	cars	is	exercised	under	criterion	of	minimum	energy.	
Description	braking	equipment	with	pneumatic	and	electronic	
diagrams.

Keywords: urban	transport,	rail	bus,	braking	system,	effective	
braking,	control	system.

Модификации конструкции компактированного несу-
щего троса для высокоскоростных железнодорожных 
магистралей

Леонид	Моисеевич	Гуревич,	д.т.н.,	заведующий	кафедрой	Волго-
градского	государственного	технического	университета
Виктор	Александрович	Фокин,	генеральный	директор	ООО	
«Энергосервис»

Контактная информация:	115088,	Россия,	г.	Москва,	ул.	Угреш-
ская,	2,	строение	98,	офис	11,	тел.:	+7	(495)	799-92-35,	e-mail: 
energoservice2@yandex.ru

Аннотация:	В	работе	представлен	опыт	использования	на	наи-
более	загруженных	магистралях	ОАО	«РЖД»,	разработанного	
на	основе	моделирования	медного	несущего	инновационного	
троса	типа	МК.	Результаты	моделирования	верифицированы	по	
результатам	натурных	испытаний	в	аттестованной	лаборатории	
ОАО	«РЖД».	Использование	методов	компьютерного	моделиро-
вания	позволило	дополнительно	оптимизировать	конструкцию	
проводов	типа	МК	под	дополнительные	требования	по	скоростям	
распространения	волн	по	контактной	подвеске	и	несущему	тросу	
с	целью	обеспечения	необходимого	качества	токосъема	во	всем	
диапазоне	скоростей	движения.

Ключевые слова: несущий	трос,	высокоскоростные	магистрали,	
метод	конечных	элементов,	деформация,	усилие	разрушения,	
скорость	распространения	волн.

Modifications of the compacted carrying cable for high-speed 
rail lines

Leonid	Gurevich,	Doctor	of	Technical	Sciences,	Head	of	the	Chair	of	
Volgograd	State	Technical	University
Viktor	Fokin,	General	Director	of	Energoservice	LLC

Contact Information: 115088,	Russia,	Moscow,	st.	Ugreshskaya,	
2,	building	98,	office	11,	 tel./fax:	+7	 (495)	799-92-35,	e-mail:	
energoservice2@yandex.ru

Annotation: The	article	presents	the	experience	of	using	on	the	
busiest	highways	of	JSC	«Russian	Railways»	copper	cable	MK	type,	
developed	on	the	basis	of	modeling.	The	simulation	results	were	
verified	according	to	the	results	of	field	tests	in	the	certified	laboratory	
of	JSC	“Russian	Railways”.	Computer	simulation	methods	made	it	
possible	to	further	optimize	the	design	of	the	MK	type	wires	for	
additional	requirements	for	wave	propagation	speeds	on	the	contact	
suspension	and	carrying	cable	to	ensure	the	necessary	quality	of	
current	collection	in	the	entire	range	of	speeds.

Keywords:	carrying	cable,	high-speed	railway,	finite	element	method,	
deformation,	fracture	force,	wave	propagation	speed.

новлению	парка	маневровой	техники	на	базе	магистральных	
локомотивов	типа	С30-7	производства	General	Electric.	Краткое	
описание	результатов,	а	также	сравнение	с	остальным	парком	
маневрового	подвижного	состава	служит	иллюстрацией	и	под-
черкивает	успех	сотрудничества	с	нашим	давним	партнером	–	
чешской	компанией	CZ	Loko.

Ключевые слова: маневровые	локомотивы,	модернизация,	уни-
фикация	парка,	технические	данные,	условия	эксплуатации,	тех-
ническое	обслуживание,	вес	поезда,	рынок.

fleet	of	shunting	equipment	on	the	basis	of	the	main	locomotives	of	
the	type	C30-7	produced	by	General	Electric.	A	brief	description	of	the	
results,	as	well	as	a	comparison	with	the	rest	of	the	fleet	of	shunting	
rolling	stock,	serves	as	an	illustration	and	highlights	the	success	of	
cooperation	with	our	long-standing	partner	–	Czech	company	CZ	
Loko.	

Keywords:	shunting	locomotives,	modernization,	fleet	unification,	
technical	data,	lessons	from	operations	and	maintenance,	train	
weights,	market.
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