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В начале июня в Санкт-Петербурге состоялось главное экономическое событие года — XXVII Петербургский 
международный экономический форум. ТМХ как флагман российского транспортного машиностроения принял 
самое активное участие в его работе.

Одним из ключевых для ТМХ собы-

тий форума стала презентация 

возрождаемого поезда «Аврора», 

который является совместной разработ-

кой с давним партнером — Федераль-

ной пассажирской компанией. По плану 

разработка поезда будет завершена 

до конца 2024 года, запуск заплани-

рован на 2025 год. Новая «Аврора» 

будет работать на маршруте Москва — 

Санкт-Петербург.

Другое направление в деловых 

отношениях ТМХ и ФПК — развитие 

скоростного пассажирского желез-

нодорожного сообщения — было 

официально оформлено в виде 

меморандума. Он предполагает 

взаимодействие сторон по вопросу 

разработки и организации производ-

ства пассажирских вагонов, кото-

рые можно будет эксплуатировать 

на скоростях до 200 км/ч. Новые 

вагоны, как предполагается, будут 

использоваться на маршрутах между 

центральными и южными регионами 

России. 

Еще одним важным документом, 

подписанным на форуме, стало 

соглашение о сотрудничестве между 

ТМХ и компанией «Элемент», которая 

входит в число крупнейших в России 

разработчиков и производителей 

силовой электроники. Стороны дого-

ворились о совместной деятельности 

в области разработки, производства 

и продвижения отечественной микро-

электроники и железнодорожной 

техники, а также о реализации в этих 

сферах совместных проектов. 

Сразу на нескольких сессиях фо-

рума обсуждались международные 

вопросы. Генеральный директор 

ТМХ Кирилл Липа принял участие 

в бизнес-диалоге «Россия — Индия». 

В своем выступлении он высоко оце-

нил потенциал развития индийской 

экономики и российско-индийско-

го сотрудничества. ТМХ реализует 

в Индии крупный проект, предполага-

ющий поставку в течение ближайших 

трех лет местным железным дорогам 

120 электропоездов и их последу-

ющее техническое обслуживание 

в течение 35 лет.

ТМХ НА ГЛАВНОЙ 
ДЕЛОВОЙ ПЛОЩАДКЕ ГОДА

 <  Бизнес-диалог 
«Россия — Индия»

 < Генеральный 
директор ТМХ 
Кирилл Липа 
и генеральный 
директор ФПК 
Владимир 
Пястолов 
на подписании 
меморандума 
о сотрудничестве
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В агоны метро «Балтиец» раз-

работаны инжиниринговым 

центром «ТМХ Инжиниринг» 

и Национальным центром про-

мышленного дизайна и иннова-

ций «2050.ЛАБ» специально для 

метрополитена Санкт-Петербурга. 

Это новейшая разработка ТМХ 
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Генеральный директор 
Трансмашхолдинга, член Бюро 
Союза машиностроителей России 
Кирилл Липа принял участие 
в парламентских слушаниях, 
посвященных совершенствованию 
налогового законодательства. 
Мероприятие было организовано 
в Госдуме.

СТИМУЛЫ ДЛЯ РАЗВИТИЯ

В 
своем выступлении Кирилл 

Липа заявил, что совершен-

ствование налоговой системы 

должно способствовать решению 

актуальных задач, стоящих перед 

промышленностью. Также он отметил 

возрастающую важность инвестиро-

10 МИЛЛИОНОВ КИЛОМЕТРОВ ПОЗАДИ
Общий пробег поездов «Балтиец», которые для Петербургского 
метрополитена строит Октябрьский электровагоноремонтный завод, достиг 
впечатляющей отметки — 10 млн км.

ОПРАВДАЛ 
ОЖИДАНИЯ

Т акие данные были озвучены 

на совещании по вопросам 

качества подвижного состава 

под председательством заместителя 

генерального директора ОАО «РЖД» — 

начальника Дирекции тяги Дмитрия 

Пегова, состоявшемся на Брянском 

машиностроительном заводе. В усло-

виях Восточного полигона 3ТЭ28 пока-

зали более высокую среднесуточную 

производительность и среднесуточ-

ный пробег при снижении удельного 

расхода топлива. При этом масса 

перевозимых составов на 28% больше 

показателей других трехсекционных 

грузовых тепловозов на БАМе. 

Грузовые магистральные тепловозы 

3ТЭ28 созданы специально для работы 

в сложных климатических и рельеф-

ных условиях БАМа и Транссиба. 

Трехсекционный тепловоз способен 

водить тяжеловесные составы весом 

до 7100 тонн при уклонах до 11,5‰. 

На равнинных участках такой локомо-

тив способен перемещать еще более 

тяжелые поезда. В настоящее время на 

БАМе работает 21 локомотив 3ТЭ28. 

Сервисное обслуживание осущест-

вляется в депо филиалов «Дальне-

восточный» и «Восточно-Сибирский» 

компании «ЛокоТех-Сервис».

По итогам первых месяцев 
эксплуатации новых тепловозов 
3ТЭ28 на БАМе коэффициент их 
производительности оказался 
на 60% выше, чем у советских 
предшественников.

ОГРОМНАЯ 
ЧЕСТЬ
Трансмашхолдинг стал 
обладателем Гран-при 
всероссийского конкурса 
«Флагманы бизнеса: 
динамика, ответственность, 
устойчивость — 2023», 
организованного Российским 
союзом промышленников 
и предпринимателей.

ДОБРО 
ПОЖАЛОВАТЬ 
НА МЦД-4

В 
церемонии запуска поездов 

в эксплуатацию на МЦД-4, 

состоявшейся на железнодо-

рожной платформе Нижегородская, 

приняли участие мэр Москвы Сергей 

Собянин и генеральный директор 

ОАО «РЖД» Олег Белозеров.

Городской электропоезд 

«Иволга 4.0» спроектирован специа-

листами компании «ТМХ Инжиниринг» 

и выпускается на Тверском вагоно-

Электропоезда постоянного 
тока ЭГЭ2Тв «Иволга 4.0», 
которые являются 
новейшей разработкой 
Трансмашхолдинга, начали 
перевозку пассажиров 
в Москве и Московской области 
по маршрутам Московских 
центральных диаметров.

НОВЫЕ КОМПЕТЕНЦИИ
Брянский машиностроительный завод получил право на проведение 
среднего ремонта грузовых магистральных локомотивов серии 2ТЭ25А. 
На предприятии провели опытный ремонт первого тепловоза.

«В итязь» — первый 

в истории отечествен-

ного транспортного 

машиностроения магистральный 

грузовой тепловоз с асинхронным 

тяговым приводом. Локомотивы серии 

2ТЭ25А выпускались на БМЗ с 2006 

по 2016 год. Всего было изготовлено 

55 тепловозов. Все они приписаны 

к депо Тында Дальневосточной желез-

ной дороги. 

В то же время в рамках реализации 

проекта ТМХ и «Желдорреммаша» по 

освоению среднего ремонта тепло-

возов 2ТЭ25А «Витязь» Коломенский 

завод отправил на БМЗ первые два 

двигателя 21-26ДГ-01 после среднего 

и один из наиболее современных 

поездов в мире. 

Поезда эксплуатируются с сентя-

бря 2022 года. В настоящее время 

на линию выходят 168 вагонов серии 

«Балтиец» (21 состав). До конца 

2024 года планируется выпустить 

еще 56 вагонов (7 составов).

строительном заводе. Дизайн создан 

при участии Национального центра 

промышленного дизайна и иннова-

ций «2050.ЛАБ». Новый подвижной 

состав учитывает потребности марш-

рутов с большим пассажиропотоком. 

вания средств в развитие отечествен-

ной индустрии. 

Кирилл Липа рассказал, что достиг-

нутые ТМХ успехи — способность 

выпускать соответствующую лучшим 

мировым образам продукцию, крепкие 

рыночные позиции в странах ближнего 

зарубежья — обусловлены програм-

мой, «которую мы никогда не называли 

импортозамещением, а всегда назы-

вали развитием наших компетенций, 

развитием наших предприятий».

Глава ТМХ проинформировал участ-

ников слушаний о том, что на протяже-

нии ближайших лет холдинг намерен 

инвестировать в развитие в два раза 

больше денег, чем зарабатывает. 

При этом общий объем налоговых 

выплат со стороны Трансмашхолдинга 

в последние годы удвоился. В конце 

выступления К. Липа высказал пар-

ламентариям пожелание о том, чтобы 

дальнейшая работа по модернизации 

налоговой системы была синхронизи-

рована с механизмами стимулирова-

ния развития промышленности.

В 
этом году ТМХ подал заявки на 

конкурс в трех номинациях из 

 четырнадцати: «За динамичное раз-

витие бизнеса», «За достижения в области 

охраны труда и здоровья работников» 

и «За высокотехнологичный проект» (рас-

сматривались сразу три новейшие разра-

ботки — магистральный грузовой тепловоз 

3ТЭ28, поезд метро «Балтиец» и система 

дистанционного управления локомотивом). 

Учитывая существенные успехи Трансмаш-

холдинга, оргкомитет принял решение вру-

чить ему Гран-при. Приз из рук президента 

РСПП Александра Шохина получил первый 

заместитель генерального директора 

ТМХ Александр Морозов. «Это огромная 

честь, — сказал он. — Высокая оценка 

стала результатом большой работы, кото-

рую Трансмашхолдинг проводит в направ-

лении устойчивого развития, безопасного 

и производительного труда». В течение 

последних 10 лет в развитие компании 

инвестировано более 130 млрд рублей.

 <  Тепловоз 2ТЭ25А после среднего 
ремонта на БМЗ

ремонта. До конца года в объеме СР 

будет отремонтировано 16 двигателей 

этой серии. 

Для Коломенского завода ремонт 

двигателей — новое направление. Для 

его развития была проведена модер-

низация цеха, инвестиции составили 

более 690 млн рублей. В итоге созданы 

производственные мощности, рассчи-

танные на ремонт до 250 двигателей 

в год.

В настоящее время Коломенский 

завод проводит капитальный ремонт 

практически всех типов дизелей 

типа Д49. В перспективе планируется 

освоение среднего ремонта дизелей 

5-26ДГ-01/02 и 11-26ДГ.

При этом 97% комплектующих 

для «Иволги 4.0» изготавливаются 

на отечественных предприятиях, 

которые расположены в 32 горо-

дах России и насчитывают в общей 

сложности 50 тысяч человек.
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востребованы внутри страны и активно про‑

даются на внешние рынки.

— Зачем понадобилось создавать 

отдельное юрлицо?

— Такой подход подразумевает определенного 

рода консолидацию решений. Мы пришли 

к тому, что развитием направления город‑

ского транспорта должен заниматься про‑

фильный центр, который будет выстраивать 

единую стратегию и куда сможет непосред‑

ственно обращаться заказчик. Кроме того, 

потребовалась разгрузка управляющей ком‑

пании в части операционных решений, кото‑

рые могут быть приняты на уровне ниже 

головного офиса, но выше, чем производ‑

ственная площадка.

— ТМХ — один из наиболее крупных 

и высокотехнологичных производите‑

лей поездов метро в мире. Как на нем 

отразился уход из России поставщиков 

оборудования и комплектующих из недру‑

жественных стран? Какие усилия пред‑

принимались для сохранения и развития 

производственного комплекса?

— Уход зарубежных поставщиков для ТМХ 

не стал критичным. На самом деле и хол‑

динг в целом, и направление городского 

транспорта, и инжиниринговый блок делают 

упор на сотрудничество с отечествен‑

ными производителями комплектующих 

и оборудования уже много лет. Еще в кон‑

трактах на поставку вагонов метро Москов‑

скому метрополитену без малого десять лет 

назад мы указывали уровень локализа‑

ции не менее 70%. Уже тогда мы начали 

заниматься увеличением доли отечествен‑

ных комплектующих.

Но, откровенно говоря, когда в 2022 году 

начала раскручиваться санкционная ситу‑

ация, я была приятно удивлена тем, какое 

огромное количество Кулибиных живет 

в нашей стране и какую поддержку оказы‑

вает им государство. Производство вагонов 

метро внешние ограничения практически 

не затронули. Замещение у нас шло с огром‑

ной скоростью, за что хочу сказать спасибо 

нашему конструкторскому активу и заво‑

дам. Им, по сути, удалось заново организовать 

производство буквально за 3–4 месяца — это 

феноменальный срок, и нам практически 

не пришлось простаивать.

Более того, внешние ограничения для 

нас стали своеобразным импульсом к раз‑

витию. За период с 2022 года мы успели 

выпустить фактически три новые модели: 

полностью заместили конструктивные эле‑

менты из недружественных стран в поезде 

«Москва‑2020», организовали производство 

«Москвы‑2024» и «Балтийца». Такие же про‑

цессы происходили у наших близких партне‑

ров, производителей трамваев.

Сейчас мы практически полностью перешли 

на российскую продукцию. Остались только 

те позиции, запуск производства которых тре‑

бует больше времени, инвестиций и госу‑

дарственной поддержки. Это, в частности, 

микроэлектроника.

— Говоря о Кулибиных, кого вы имеете 

в виду?

— Это малый и средний бизнес, частные ини‑

циативы, стартапы, а также предприятия, 

которые раньше были небольшими, а сейчас 

становятся гигантами и лидерами промыш‑

ленности. Многие инновационные реше‑

ния и предложения приходят к нам через 

наш акселератор, за работу которого отве‑

чает Центр перспективных технологий ТМХ. 

За последние годы у Трансмашхолдинга 

появилось очень много новых партнеров 

среди российских компаний.

— Какие замещенные элементы, детали 

и узлы можно назвать наиболее важными 

и принципиальными?

— Для городского транспорта особое значе‑

ние имеют безопасность и комфорт, поэтому 

именно этим направлениям уделялось при‑

стальное внимание. По многим позициям 

рассматривалось по нескольку поставщи‑

ков. Например, раньше мы закупали двери 

вагонов метро в Австрии. Теперь у нас два 

своих производителя, причем один — вну‑

три периметра ТМХ. Импортное тормозное 

оборудование заменено на изделия собствен‑

ного производства. Еще раньше были заме‑

щены зарубежные кондиционеры. Гасители 

вибрации прежде приобретались в Германии, 

теперь — у белорусского предприятия. Таких 

примеров много.

ДВИЖЕМСЯ ПО ПЛАНУ

— Какие проекты реализованы в послед‑

ние годы в рамках внутрихолдинговой 

кооперации и насколько успешными они 

оказались?

— Значительная часть комплектующих про‑

изводится или внутри холдинга, или силами 

компаний, которые фактически находятся 

с ним в симбиозе, такими как «Ключевые 

системы и компоненты». Очень много вопро‑

сов решается во взаимодействии с компанией 

«ТМХ Инжиниринг». Демиховский машино‑

строительный завод изготавливает колесные 

пары для всего нашего подвижного состава. 

Есть успешный пример взаимодействия 

между «Метровагонмашем» и Октябрьским 

электровагоноремонтным заводом.

В настоящее время с компанией 

 «ТМХ‑Электротех» мы реализуем совместный 

проект по тематике тяговых электродвигате‑

лей. Они получили для этого государствен‑

ное финансирование из Фонда развития 

В конце 2023 года в структуре Трансмашхолдинга была создана новая 
компания — «ТМХ Городской транспорт». В ее ведении находятся разработка 
и производство поездов метро и наземного рельсового транспорта как для 
внутреннего рынка, так и для внешних заказчиков. Об особенностях этого 
направления, основных трендах и перспективных разработках рассказала 
генеральный директор компании «ТМХ Городской транспорт» Дарья Марку.

В приоритете — 
безопасность  
и комфорт

СТРАНА КУЛИБИНЫХ

— Дарья Алексеевна, вы возглавили 

направление городского транспорта 

в холдинге относительно недавно. 

Какими были ваши первые решения, 

на чем вы сконцентрировали свое внима‑

ние в первую очередь и почему?

— Мое назначение на эту должность совпало 

с целым потоком разных событий, происхо‑

дящих как в периметре ТМХ, так и в России 

в целом. Прежде всего, это ускоренные про‑

цессы, связанные с необходимостью обеспе‑

чения технологического суверенитета, смена 

поставщиков, ломка логистических цепочек. 

Исходя из этого, пришлось определять цели, 

задачи и приоритеты. Естественно, в первую 

очередь большое внимание уделяли непо‑

средственно нашей продукции: было важно 

решить, что и из чего мы производим сейчас 

и будем производить в перспективе.

Второе важное изменение — это выде‑

ление продуктового дивизиона в отдель‑

ное юридическое лицо, «ТМХ Городской 

транспорт». Поэтому появилось большое 

количество дополнительных задач, свя‑

занных с организацией бизнес‑ процессов, 

настройкой сопроводительных функций 

и т.  д. Также требовалось сохранить кол‑

лектив, который осуществляет основ‑

ную деятельность.

Сейчас, по прошествии полугода, могу 

сказать, что мы развиваемся успешно. Это 

очень важно, поскольку городской транс‑

порт всегда был одним из наиболее пер‑

спективных для ТМХ направлений работы. 

Я горжусь тем, что наши вагоны метро 
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Его развитием станет «Москва‑2026», а далее, 

очевидно, «Москва‑2028».

— Насколько универсальна платформа 

«Москвы‑2024»? Возможно ли на ней 

построить поезд для дальнего зарубежья?

— Это стало бы и простой, и сложной зада‑

чей одновременно. За границей предъявля‑

ются несколько иные технические требования 

к подвижному составу, к тому же в большин‑

стве окружающих нас стран дальнего зару‑

бежья используется колея шириной 1435 мм. 

Тем не менее «Москву‑2024» так или иначе 

адаптировать под зарубежные рынки можно, 

применяя многие конструктивные решения, 

поэтому в качестве модульной платформы мы 

однозначно ее будем использовать. Однако 

в любом случае придется перепроектировать 

кузов, задав ему характеристики, соответ‑

ствующие стандартам страны, где будет экс‑

плуатироваться поезд.

БУДУЩЕЕ УЖЕ ЗДЕСЬ

— Как в целом строятся отношения с зару‑

бежными заказчиками? Планируется ли 

расширять это направление?

— Мы имеем опыт взаимодействия с огром‑

ным количеством метрополитенов мира. 

С кем‑то сотрудничество завершилось, 

с другими успешно продолжается. Мы, 

конечно, будем развивать это направле‑

ние. Да,  какие‑то рынки для нас закрылись, 

но в то же время мы видим, что многие страны 

готовы к партнерству с нами. Например, мы 

подписали самый крупный зарубежный кон‑

тракт на поставку поездов в Индию. При этом 

у нас еще есть достаточно большое количество 

направлений, куда мы хотели бы зайти.

— Как сегодня строится работа компании 

«МВМ‑Сервис», насколько она самостоя‑

тельна относительно «Метровагонмаша»? 

Анализируются ли сведения об опыте экс‑

плуатации поездов в московском метро?

— «МВМ‑Сервис», хотя номинально и явля‑

ется дочерней компанией «Метровагонмаша», 

Есть и другие заказчики, с которыми мы сей‑

час работаем.

— Что должно стать главной фишкой 

«Москвы‑2026»?

— В первую очередь она обретет новый 

дизайн, который создается в соответствии 

с пожеланиями пассажиров и машинистов. 

Естественно, в ней будут внедрены новей‑

шие решения, связанные с технологичностью 

и безопасностью, — это у нас всегда в тренде.

Также продолжим развивать цифровые сер‑

висы, планируется значительное увеличе‑

ние количества дисплеев для пассажиров. 

 Предусматриваются дальнейшие шаги в сто‑

рону автоматизации движения. Будут вне‑

дряться новые решения по уменьшению шума. 

Наша цель к 2028 году — снизить уровень 

шума до 69 децибел. Такого показателя нет 

практически нигде в мире.

— Какие новые тенденции в области 

 производства вагонов метро вы считаете 

наиболее актуальными, в каком направле‑

нии идет развитие?

— Главный тренд, который касается и назем‑

ного, и подземного транспорта, — это авто‑

номный ход. Соответствующие разработки 

и исследования активно ведутся как в России, 

так и за рубежом. У этого решения множество 

плюсов с точки зрения эстетики и экономики.

Следующее направление, которое активно 

развивается, — снижение массы подвиж‑

ного состава. У нас есть проект по снижению 

веса кузова за счет изменения технологии 

сварной конструкции. Кроме того, мы рабо‑

таем с поставщиками оборудования, которые 

стремятся снижать вес ключевых компонен‑

тов. В последнее время производители поез‑

дов отказываются от повагонного деления 

в пользу поезда как единого целого, соот‑

ветственно, автономность поездных единиц 

в нынешнем виде теряет смысл.

И еще один общий тренд — это тотальная 

цифровизация. Подвижной состав будет ста‑

новиться все более насыщенным разного рода 

информационными сервисами. Главное — все 

это грамотно разместить и обеспечить допол‑

нительную эффективность за счет совместной 

работы новых цифровых решений.

— Как вы оцениваете перспективы беспи‑

лотного метро?

— Идея автоведения сейчас по всему миру 

набирает популярность. Мы ведем соответ‑

ствующие разработки совместно с компа‑

нией «ТМХ Интеллектуальные системы». 

Поставили перед собой амбициозную цель — 

достичь такого уровня автоматизации, когда 

поезд будет способен эксплуатироваться без 

участия человека и даже не иметь кабины 

машиниста. Сейчас мы активно движемся 

в этом направлении. V

промышленности. Уже поставили нам первую 

партию, которая проходит испытания. Наде‑

юсь на отличные результаты; это поможет 

запустить производство электродвигателей 

внутри периметра ТМХ.

— А какие проекты предусмотрены в рам‑

ках государственных программ развития 

промышленности?

— Самый масштабный проект, который 

финансируется из Фонда развития промыш‑

ленности, касается реконструкции произ‑

водственной площадки «Метровагонмаша». 

Уже построены очистные сооружения, новая 

котельная, установлена покрасочная камера, 

отремонтированы производственные цеха, 

запущен новый цех испытательной стан‑

ции. На территории предприятия проложены 

новые пути.

Также производится доработка кон‑

структорской документации под ключевых 

заказчиков. Главная цель проекта — орга‑

низация производства еще более совер‑

шенных вагонов для метрополитенов 

Москвы и Санкт‑ Петербурга, которые будут 

основаны на отечественной инженерно‑ 

конструкторской базе.

— Как курирующие органы оценивают 

достигнутые результаты по проектам 

с государственным финансированием?

— Такие проекты всегда очень строго контро‑

лируются. Есть определенные требования, 

целевые показатели, которые нужно выпол‑

нять. Могу сказать, что мы движемся по плану, 

график соблюдается, никаких отклонений нет, 

поэтому вопросов к нам не возникает.

«МОСКВА» НЕ  СРАЗУ СТРОИЛАСЬ

— Крупнейшим проектом, реализо‑

ванным в текущем году, стал запуск 

производства поездов метро новой 

модели — «Москва‑2024». Сколько времени 

заняла подготовка?

— «Москва‑2024» стала одной из несколь‑

ких моделей, которые мы смогли выпустить, 

несмотря на возникшую турбулентность. 

Важно отметить, что в последнее время 

темпы разработки подвижного состава 

сильно ускоряются. До 1990‑х годов новая 

модель появлялась раз в 10–20 лет. Начиная 

с 2014 года этот срок сократился до пяти лет. 

А теперь мы перешли в режим, когда обнов‑

ляем линейку подвижного состава раз 

в два года. При этом «Москва‑2024» стала 

 своеобразной иллюстрацией всех новей‑

ших инжиниринговых решений и импор‑

тозамещения. Плюс ко всему это поезд, 

который мы сделали вместе с пассажирами. 

Именно они в ходе голосования выбрали 

дизайн интерьера. Сегодня «Москва‑2024» — 

один из наших флагманских продуктов. 

уже практически шесть лет работает в авто‑

номном режиме. Во многих вопросах она 

и для «Метровагонмаша», и для «ТМХ Инжи‑

ниринга» выступает, во‑первых, заказчиком, 

а во‑вторых, помощником. Обязательно ана‑

лизируется опыт эксплуатации подвижного 

состава, данные систематизируются и исполь‑

зуются для повышения комфорта и уровня 

безопасности при конструктивном совер‑

шенствовании поездов. «МВМ‑Сервис» помо‑

гает нам повышать технологичность сервиса, 

изменять технические решения там, где они 

оказываются не полностью адаптированы под 

условия эксплуатации.

— На чем в области развития систем город‑

ского транспорта ТМХ сосредоточится 

в ближайшие годы?

— Мы принимаем во внимание, что мир 

постепенно стабилизируется. Есть пони‑

мание, на какие рынки мы можем пойти. 

Так что расширение географии, активный 

выход на новые зарубежные рынки и увели‑

чение своей доли за счет расширения поста‑

вок вагонов метро — одна из наших наиболее 

амбициозных целей на ближайшие 3–5 лет. 

Безусловно, идет и большая работа по нара‑

щиванию поставок внутри страны, а также 

на рынки, которые исторически счита‑

ются нашими.

Второе направление связано с развитием. 

В периметре ТМХ сегодня реализуется боль‑

шое количество НИОКР, связанных с новыми 

техническими решениями для вагонов метро. 

Мы надеемся, что уже скоро сможем приме‑

нять их на практике.

Кроме того, есть множество задач по под‑

держанию надежности выпускаемой про‑

дукции и выбору оптимальных решений для 

перспективного развития.

— Какие планы по новому подвижному 

составу?

— Я уже упоминала планы по запуску 

«Москвы‑2026», а потом и «Москвы‑2028». 

Кроме того, у нас подписан десятилет‑

ний контракт с Петербургским метропо‑

литеном, в рамках которого мы в 2025 году 

должны запустить еще один новый «Балтиец». 

  

Новейший 
поезд метро 
«Москва-2024»

  

Поезд метро 
«Балтиец» 
в Петербургском 
метрополитене
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ТМХ как ответственный производитель  
не  только выпускает новый подвижной 
состав, но  и    проводит ремонт 
и               модернизацию ранее поставленной 
техники. Один из заказчиков   – 
Екатеринбургский метрополитен.ВТОРОЕ 

дыхание

ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЙ ПАРК ЕКАТЕРИНБУРГСКОГО 
МЕТРОПОЛИТЕНА СОСТАВЛЯЕТ 60 ВАГОНОВ, СФОРМИРОВАННЫХ  

В  15  ЧЕТЫРЕХВАГОННЫХ СОСТАВОВ

22 головных вагона модели 81-717.5

22 промежуточных вагона модели 81-714.5

Произведены на Ленинградском 
заводе имени И. Е. Егорова и начали 
эксплуатироваться в 1991 году

4 головных вагона модели 81-717.5М
4 промежуточных вагона модели 81-714.5М

Произведены на «Метровагон маше» 
и поставлены в 2011 году 

4 головных вагона модели 81-717.6

4 промежуточных вагона модели 81-714.6

Произведены на «Метровагон маше» 
и поставлены в 2019 году

ВАГОНЫ-ТРУДЯГИ
Метрополитен в Екатеринбурге (тогда еще Сверд-

ловске) открылся в последний год существования 

СССР — 27 апреля 1991 года. Как и в других горо-

дах страны, основу его парка составили вагоны 

модели 81-717/81-714 в самой новой на тот момент 

модификации — пятой, запущенной в производ-

ство в 1988 году. Серия оказалась долгожителем, 

ее выпуск продолжался на «Метровагонмаше» 

до 2014 года. По объективным причинам современ-

ные требования эксплуатирующих организаций, 

сервисных служб и пассажиров к уровню комфорта 

и технической составляющей серьезно возросли.

— У вагонов метро, как у любого изделия, есть 

срок эксплуатации, по истечении которого детали 

изнашиваются, происходит естественное старение, 

и вагон должен быть списан или пройти капиталь-

ный ремонт. Это абсолютно естественный процесс, — 

объясняет заместитель генерального директора 

по развитию бизнеса компании «ТМХ Городской 

транспорт» Максим Куликов.

Для вагонов 81-717.5/81-714.5 срок эксплуатации 

изначально был установлен в 31 год, и самые первые 

составы, вышедшие на линию метро столицы Урала, 

честно его отслужили.

В 2019 году ТМХ заключил с Екатеринбургским 

метрополитеном контракт на проведение капиталь-

ного ремонта и модернизации вагонов с истекшим 

сроком службы. Работы осуществлялись в Санкт-Пе-

тербургском филиале «Метровагонмаша» на пло-

щадке Октябрьского электровагоноремонтного 

завода (ОЭВРЗ). Для филиала это был первый круп-

ный ремонтный контракт. В 2019–2020 годах срок 

службы 36 вагонов модели 81-714.5/717.5 был продлен 

на 15 лет.
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СЛОВО ПАССАЖИРАМ

ТАТЬЯНА ГИТУН: 

— Что сразу замечаешь при входе в модернизиро-

ванный вагон — стало больше света. Тут и система 

освещения новая, и материалы для отделки стен 

и потолка хорошо подобраны, и вообще ощущение 

такое, что в салоне стало просторнее.

МИХАИЛ КЛЕЩЕВ: 

— Мне понравился новый дизайн — более стиль-

ный, светлый, при этом не режет глаз. Вообще, 

вагоны теперь выглядят современными, приятно 

ездить в таком поезде.

РЕГИНА ЖУРАВЛЕВА: 

— Я пока успела оценить то, что на креслах другой 

материал. Еще шума стало меньше, поездка не так 

«бьет» по ушам. И тормозит теперь поезд мягко, 

а раньше из-за толчков приходилось крепко дер-

жаться за поручень.

  

Пульт машиниста в вагоне метро 
модели 81-717.5

  

В ходе модернизации 
были выделены места 

для пассажиров 
с ограниченными 

возможностями

10

Уровень технологичности вагонов, на мой 

взгляд, после модернизации стал выше, 

узлы и агрегаты сейчас лучше доступны — 

это сказывается на эффективности 

обслуживания. Хорошо то, что модер-

низированные вагоны унифицированы 

с другими моделями, которые мы обслу-

живаем: все совместимо с оснасткой депо 

и инфраструктурой, проблем с запасными 

частями и материалами нет.

Есть некоторые технические отличия 

от того, что было раньше. После поступле-

ния обновленных вагонов на базе учебного 

центра Екатеринбургского метрополитена 

и в службе подвижного состава было орга-

низовано обучение: нам рассказали обо 

всех изменениях, которые затрагивают нашу 

работу. 

В целом вагоны остались простыми 

и надежными, их обслуживание не 

требует повышения квалификации персо-

нала и дополнительных затрат времени. 

В среднем при подготовке одного четы-

рехвагонного состава к выдаче на линию 

на осмотр и техническое обслуживание 

уходит 40 минут, что соответствует норма-

тивным показателям.

В ходе модернизации оборудова-

ние кабины машиниста практически 

не поменялось, вся система управления 

интуитивно понятна тем, кто работал 

на таких же составах до капремонта. 

В этой модели все правильно органи-

зовано, система реагирует на команды 

быстро и адекватно. А вот уровень 

комфорта работы изменился в лучшую 

сторону, в том числе благодаря шумо-

изоляции и освещенности кабины. 

Дополнительно сделана хорошая под-

светка приборов. После смены даже 

чувствуешь себя менее уставшим. 

Из нового появилась автоматическая 

система пожаротушения. К счастью, 

по назначению она пока не применя-

лась, но у нас проводятся регулярные 

учения с моделированием аварийных 

ситуаций. Вся автоматика вагонов, не 

только пожарная, работает устойчиво 

и бесперебойно.

К
О

М
М

Е
Н

Т
А

Р
И

Й

К
О

М
М

Е
Н

Т
А

Р
И

Й

ИВАН ТИМИН, 
слесарь:

ДАНИЛ 
ВОРОНЧИХИН, 
машинист:

ЧТО НОВОГО?
В процессе капитального ремонта вагонов, 

как рассказал Максим Куликов, все изношен-

ные узлы и детали заменены на новые или 

отремонтированы с полным восстановле-

нием ресурса. Вагоны практически собраны 

заново: пассажирские салоны и кабины 

машинистов, тележки и электродвигатели, 

системы вентиляции и освещения — пре-

образилось буквально все. Установлены 

новые тормозные цилиндры и колесные 

пары, обновлено навесное механическое 

и пневматическое оборудование. Также про-

изведена замена кабелей.

В то же время проводилась и модерни-

зация вагонов. Например, в салоне приме-

нены современные отделочные материалы, 

износостойкие и менее подверженные 

загрязнениям, позволяющие с минималь-

ными затратами на обслуживание содер-

жать вагоны в чистоте, быстро удалять 

несанкционированные надписи и рекламу. 

Стеновые и потолочные панели, как и требу-

ется по ГОСТу, выполнены из негорючих мате-

риалов и отвечают современным требованиям 

безопасности. Той же цели служит и система 

автоматического пожаротушения нового 

поколения. Полностью обновлена система 

видеонаблюдения, обес печивающая маши-

нисту контроль за происходящим в составе, 

обновлены устройства связи, на двери 

кабины машиниста установлена охранная 

сигнализация.

У модернизированных вагонов повысился 

уровень комфорта — как в пассажирском 

салоне, так и в кабине машиниста. Звуко-

изоляция помогла избавиться от посто-

ронних шумов, появилось более эффек-

тивное светодиодное освещение. Кроме 

новых диванов и поручней с современным 

дизайном, добавивших простора и удобства, 

в салоне оборудованы места для пассажиров 

ИНТЕНСИВНОСТЬ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
ПОДВИЖНОГО СОСТАВА В ЕКАТЕРИНБУРГСКОМ 

МЕТРОПОЛИТЕНЕ

5,85 МИНУТЫ
СРЕДНИЙ ИНТЕРВАЛ 
ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ 
В РАБОЧИЙ ДЕНЬ

4 МИНУТЫ
МИНИМАЛЬНЫЙ 
ИНТЕРВАЛ 
ДВИЖЕНИЯ

298,1 КМ
СРЕДНИЙ ДНЕВНОЙ 
ПРОБЕГ СОСТАВА 

 После 
модернизации 
в пассажирском 
салоне стало 
комфортнее

 Модернизированные 
вагоны в депо 
«Калиновское»

с ограниченными возможностями. Здесь же 

могут разместиться и родители с детскими 

колясками, которым раньше приходилось 

толкаться в проходе.

— Таким образом, вагоны, которые прошли 

капитальный ремонт, отвечают самым 

современным требованиям по уровню ком-

форта, энергоэффективности и эксплуатаци-

онной надежности, — делает вывод Максим 

Куликов.

По отзыву начальника службы подвижного 

состава Екатеринбургского метрополитена 

Александра Тимина, все работы были прове-

дены оперативно и качественно.

— Результаты модернизации по достоин-

ству оценили все наши работники, обслу-

живающие и работающие с подвижным 

составом, — отметил он. — В целом могу 

сказать, что техника ТМХ отличается совре-

менностью, ремонтопригодностью и совме-

стимостью с ответной инфраструктурой 

и существующей оснасткой электродепо. 

Вагоны ТМХ надежные, соответствуют уста-

новленным нормам и требованиям, предъяв-

ляемым метрополитеном. С производителем 

у нас выстроено эффективное и оперативное 

взаимодействие. Все возникающие вопросы 

решаются в кратчайшие сроки.
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серии 81-717.6/81-714.6 используется боль-

шое количество электронной техники, 

особое внимание во время обучения было 

уделено организации работы участка 

поездных устройств, автоматики и радио.

Отличия заметили и пассажиры. В сало-

нах установлены удобные вертикальные 

и горизонтальные поручни из нержа-

веющей стали, оборудованы специаль-

ные места для колясок. В целом стало 

просторнее. Дверные проемы оснащены 

бортовым сигнализатором, предупрежда-

ющим о закрытии дверей. Конструкторы 

предусмотрели эффективную принудитель-

ную вентиляцию салона, функционирующую 

даже в аварийном режиме. За счет использо-

вания «световой линии» обеспечено каче-

ственное освещение. Кузов имеет повы-

шенную тепло- и шумо изоляцию.

— Кабина машиниста по сравнению 

с вагонами предшествующих модифи-

каций увеличена на 30% и дополни-

тельно шумоизолирована. Установлен 

более современный пульт управления. 

Особенно приятно, что разработчики 

уделили внимание комфорту работы 

машиниста: поставили эргономичное 

кресло с вибропоглощением, провели 

кондиционер с функциями вентиляции, 

охлаждения и обогрева. В лобовой части 

находится эвакуационный выход. Поезда 

ПЕРСПЕКТИВЫ
В этом году ОЭВРЗ выиграл новый тен-

дер на оказание услуг по модернизации 

вагонов c продлением срока службы для 

Екатеринбургского метрополитена. Завод 

проведет работы по модернизации ранее 

законсервированных вагонов модели 

81-717.5/81–714.5 — по четыре головных 

и промежуточных. По условиям контракта 

вагоны должны вернуться в Екатеринбург 

до конца 2024 года.

В ходе модернизации, как и в прошлый 

раз, планируется обследовать техническое 

состояние кузовов вагонов, заменить рамы 

тележек, тормозные цилиндры и колесные 

пары, отремонтировать электродвига-

тели, обновить навесное механическое 

и пневматическое оборудование, а также 

оборудуются автоматической системой 

обнаружения и тушения пожара с функ-

цией контроля нагрева букс. Есть система 

видеонаблюдения: изображение с камер 

выводится к нам на пульт, — рассказывает 

машинист Павел Спирин.

Говоря о современном подвижном 

составе для метрополитена, Александр 

Тимин подчеркнул наиболее важные, 

по его мнению, характеристики. Это пре-

жде всего высокая ремонтопригодность 

и долгий ресурс эксплуатации. Плюс 

к этому технологическая инновацион-

ность и комфортабельность. Также в числе 

приоритетов — максимальный уровень 

сборки из материалов и оборудования 

отечественного производства. И послед-

ний, но не менее важный критерий — сто-

имость, соответствующая экономическим 

реалиям.

Трансмашхолдинг, со своей стороны, 

готов выполнить все эти требования. Мак-

сим Куликов подчеркнул, что ТМХ открыт 

для сотрудничества с метрополитеном 

не только Екатеринбурга, но и других рос-

сийских и зарубежных городов. Холдинг 

всегда готов обеспечивать пассажиров 

современными и безопасными вагонами 

метро, а также оказывать заказчикам сер-

висные услуги и производить все виды 

ремонтных работ. V

установить автоматическую систему 

обнаружения и тушения пожара (АСОТП). 

Реконструкция коснется и салонов. Здесь 

оборудуют места для инвалидов, поставят 

новые диваны и поручни, на раздвиж-

ных дверях заменят стекла и резиновые 

детали. Также будут отремонтированы 

кабины машиниста. Модернизированные 

вагоны смогут работать совместно с ваго-

нами модели 81-717.5 М/81-714.5 М.

По словам Александра Тимина, запуск 

на линию очередной партии модернизи-

рованных вагонов позволит уменьшить 

интервалы движения поездов. Следующее 

обновление вагонов в количестве 44 еди-

ниц потребуется в 2035 году.

5  ЛЕТ В  ПУТИ
Весной 2024 года исполнилось пять лет 

с момента запуска в эксплуатацию в Ека-

теринбургской подземке вагонов наиболее 

современной серии 81-717.6/714.6. Все это 

время исправно работает два четырехва-

гонных состава.

Шестая модификация имеет ряд осо-

бенностей по сравнению с предыдущей, 

поэтому екатеринбургские специали-

сты ездили к своим коллегам в Нижний 

Новгород, которые на тот момент уже 

имели опыт технического обслуживания 

и ремонта оборудования нового подвиж-

ного состава. Ввиду того что в вагонах 

 Вагоны метро 
серии 81-
717.6/714.6 в депо 
«Калиновское»

 В салонах современного 
поезда модели 
81-717.6/714.6 
просторнее, светлее и тише

 Пульт машиниста 
в вагоне метро 81-717.6
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В создании любого локомотива принимают участие сразу несколько предприятий ТМХ и  партнерских 
организаций. Покажем, как это происходит, на примере производственного цикла изготовления 
грузового электровоза «Ермак» на Новочеркасском электровозостроительном заводе. Сборка одной 
секции с нуля длится 31 день, а сборка целого электровоза 3ЭС5К осуществляется за 43 дня.
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Как рождается 
электровоз
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СВАРОЧНО-КУЗОВНОЙ ЦЕХ 
Изготовление рамы кузова, боковых стен, 

крыш; сборка и сварка металлического кузова.

ТЕЛЕЖЕЧНЫЙ ЦЕХ
• Колесное производство — механическая 

обработка осей, зубчатых колес, шестерен 

тягового электродвигателя, сборка 

колесных пар с буксами.

• Тележечное производство — 

механическая обработка рам тележек 

и других деталей; сборка колесной 

пары с электродвигателем и монтаж 

тележки в сборе с колесной парой 

и электродвигателем.

АППАРАТНО- 
МЕХАНИЧЕСКИЙ ЦЕХ
Сборка, регулировка и испытания 

электроаппаратуры — блока центробежного 

вентилятора, блока мотор-компрессора, 

блока балластных резисторов, резисторов 

ослабления возбуждения, токоприемников, 

силовых штепсельных соединений. 

Испытания собранных аппаратов 

на испытательной станции 

и специализированных стендах.

ЭЛЕКТРОВОЗОСБОРОЧНЫЙ ЦЕХ
• Заготовительный участок: изготовление труб, 

мелких узлов, кабелей, заготовка проводов. 

С 2015 года в цех поступают модульные кабины для 

сборки и монтажа на локомотивы.

• Малярный участок: подготовка, отделка и окраска 

электровозов.

• Участок сборки и монтажа электровозов: установка 

оборудования, пневматический и электрический 

монтаж, посадка электровоза на тележки.

• Участок сдачи электровозов: устранение замечаний 

ОТК и РЖД, подготовка и отправка электровоза 

заказчику.

УЧАСТОК ПРОВЕДЕНИЯ 
ИСПЫТАНИЙ
• В ходе стационарных испытаний проверяются 

правильность монтажа всех электрических 

цепей, работоспособность тяговых 

электродвигателей, вспомогательных машин, 

систем управления, вентиляции, пневматики, 

безопасности, пожаротушения.

• На обкатном кольце проверяется 

работоспособность всех систем электровоза 

под нагрузкой в движении, как одиночным 

электровозом, так и составом.

«ЛОКОМОТИВНЫЕ 
ЭЛЕКТРОННЫЕ СИСТЕМЫ»
Изготовление систем управления 

и электронной аппаратуры.

СКЛАДСКОЕ ХОЗЯЙСТВО 
НЭВЗа
Склады сырья, материалов 

и комплектующих, распределяющихся 

по всем производствам и цехам.

«КЛЮЧЕВЫЕ СИСТЕМЫ 
И КОМПОНЕНТЫ»
Раскройно-заготовительное 

производство: механическая 

обработка (раскрой, штамповка) 

металла, а также гальваническая 

обработка деталей.

«ТМХ-ЭЛЕКТРОТЕХ»
Электромашинное производство:

изготовление тяговых 

электродвигателей и вспомогательных 

электрических машин.

«КЛЮЧЕВЫЕ СИСТЕМЫ 
И КОМПОНЕНТЫ»
Аппаратно-механическое производство: 

выпуск электрических аппаратов —

панелей и блоков резисторов, 

дросселей, быстродействующих 

выключателей и т. д.

НОВОЧЕРКАССКИЙ 
ЭЛЕКТРОВОЗО-

СТРОИТЕЛЬНЫЙ 
ЗАВОД

ЭЛЕКТРОВОЗ 
ГОТОВ 
И  ОТПРАВЛЯЕТСЯ 
ЗАКАЗЧИКУ!
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КЛИМАТИЧЕСКОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
Подразделение специализируется на разра­

ботке, производстве, испытаниях и сервисном 

обслуживании климатической продукции. 

Инжиниринговый центр КСК включает в себя 

крупнейшее в России конструкторское бюро 

«Климатическое оборудование». В собствен­

ной испытательной лаборатории с тепловой 

нагрузочной камерой проводятся испытания 

опытных образцов новой продукции и изде­

лий, прошедших модернизацию. Производ­

ственные площадки дивизиона расположены 

в Москве, Твери и Мытищах.

Климатическим оборудованием КСК уже 

оснащены более 19 тысяч единиц железнодо­

рожной и рельсовой техники и более 3 тысяч 

единиц различной колесной техники. Сегодня 

дивизион активно сотрудничает с ведущими 

предприятиями транспортного машинострое­

ния России, стран Европы и СНГ.

В нише общественного колесного транс­

порта успешно освоено серийное произ­

водство автобусных и троллейбусных кон­

диционеров с максимально возможным 

на сегодняшний день уровнем локализа­

ции (40–50%, в зависимости от типа изде­

лия). Начаты серийные поставки кондиционе­

ров для автобусов. Также успешно завершены 

испытания климатической системы для элек­

тробусов. Количество опытных образцов 

увеличилось вдвое — с 14 до 28, что позво­

лит в скором времени расширить предложе­

ние на рынке. Вдобавок в этом году начались 

переговоры с рядом стран, включая Беларусь, 

Пакистан и Азербайджан.

С 2024 года в рамках снижения зависимости 

от иностранных поставщиков и уменьшения 

затрат на производство начались разработка 

и поставка собственных секций радиаторов 

охлаждения тепловозных дизелей. Система 

охлаждения тепловоза состоит из секций 

охлаждения и коллекторов, которые разме­

щаются вне двигателя и представляют собой 

блок охлаждения. Специалисты КСК с исполь­

зованием современных материалов и техноло­

гий производства для сохранения оптималь­

ного веса и снижения себестоимости создали 

конструкцию секции радиатора с высокими 

теплоэнергетическими показателями и мень­

шей склонностью к засорению. Сейчас ведется 

работа над новыми типами секций.

Стратегия развития дивизиона направлена 

на импортозамещение транспортных клима­

тических систем и их комплектующих, что 

синхронизировано с общей государственной 

линией. Также дивизион принимает актив­

ное участие в разработке и внедрении протек­

ционных мер для защиты отечественного 

производства транспортных климатических 

систем и их комплектующих.

В планах до конца 2024 года — полу­

чить компрессор собственного производ­

ства. Проект реализуется при поддержке 

При производстве подвижного состава Трансмашхолдинга широко 
используется продукция машиностроительного холдинга «Ключевые системы 
и компоненты» (КСК). Расскажем, чем занимается каждый из пяти дивизионов 
компании и что он предлагает рынку.

От модульной кабины 
до систем микроклимата

ГРУППА КОМПАНИЙ «КЛЮЧЕВЫЕ СИСТЕМЫ 
И КОМПОНЕНТЫ» — ОДИН ИЗ КРУПНЕЙШИХ 

МАШИНОСТРОИТЕЛЬНЫХ ХОЛДИНГОВ 
РОССИИ, СОЗДАННЫЙ В 2017 ГОДУ 
С ЦЕЛЬЮ КОНСОЛИДАЦИИ В ЕГО 

ПЕРИМЕТРЕ ВЕДУЩИХ ОТЕЧЕСТВЕННЫХ 
ПРЕДПРИЯТИЙ, СПЕЦИАЛИЗИРУЮЩИХСЯ 

НА ВЫПУСКЕ КОМПОНЕНТОВ ДЛЯ 
РЕЛЬСОВОГО ТРАНСПОРТА, ИХ 

СИСТЕМАТИЗАЦИИ, СОВЕРШЕНСТВОВАНИИ 
ТЕХНОЛОГИЧЕСКИХ ПРОЦЕССОВ, 

УПРАВЛЕНЧЕСКИХ И ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ 
КОМПЕТЕНЦИЙ — ДЛЯ ДОСТИЖЕНИЯ 

СИНЕРГЕТИЧЕСКОГО ЭФФЕКТА. 
СЕЙЧАС ГРУППА ОБЪЕДИНЯЕТ БОЛЕЕ 

40 РОССИЙСКИХ ПРЕДПРИЯТИЙ. 
ПРОИЗВОДСТВА КСК РАСПОЛОЖЕНЫ 
В ДЕСЯТИ РЕГИОНАХ РОССИИ. ШТАТ 
СОТРУДНИКОВ НАСЧИТЫВАЕТ БОЛЕЕ 
11 ТЫСЯЧ ЧЕЛОВЕК. ОБЪЕМ ГОДОВОГО 

ВЫПУСКА И РЕАЛИЗАЦИИ ПРОДУКЦИИ 
ПРЕВЫШАЕТ 100 МЛРД РУБЛЕЙ, ОБЩЕЕ 

КОЛИЧЕСТВО ЗАКАЗЧИКОВ — ОКОЛО 
200 КОМПАНИЙ В РОССИИ И ЕВРОПЕ. 
НАРЯДУ С ПРОИЗВОДСТВОМ СИСТЕМ 
И КОМПОНЕНТОВ ДЛЯ РЕЛЬСОВОГО 

ПОДВИЖНОГО СОСТАВА КСК 
НАРАЩИВАЕТ СВОЕ ПРИСУТСТВИЕ 

В СЕГМЕНТАХ ОБЩЕСТВЕННОГО 
И КОММЕРЧЕСКОГО АВТОТРАНСПОРТА, 

СЕЛЬСКОХОЗЯЙСТВЕННОГО 
МАШИНОСТРОЕНИЯ, СТРОИТЕЛЬНОЙ 

ТЕХНИКИ И СУДОСТРОЕНИЯ.

СПРАВКА
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увеличение объема выпуска комплектов 

кабин машиниста. Будет запущено произ­

водство нескольких новых продуктов. Среди 

них — кабина машиниста для электропоез­

дов «Иволга 4.0» (без конструкторских измене­

ний), а также две модернизированные модели 

с усиленным каркасом — для магистраль­

ных грузовых электровозов переменного тока 

серии «Ермак» и пассажирских электровозов 

переменного тока ЭП1М.

— В настоящее время проходят испытания 

новых изделий, — рассказывает руководитель 

проекта НПО «Вояж» Иван Касаев. — Опыт­

ные образцы либо уже выпущены, либо сей­

час в производстве. Но чтобы достичь нужной 

производительности, нам необходимо серьез­

ное обновление оборудования. Мы уже начали 

масштабную программу технического перево­

оружения. Ставим на площадку в Камешково 

четырехсекционную многофункциональную 

камеру, которая обеспечит процессы формо­

вания и термостатирования изделий. Также 

приобретаем новые камеры обрезки стекло­

пластика, жидкостной окраски и дробеструй­

ной обработки каркасов кабин.

Поставку, установку и пусконаладку 

всего оборудования технологи НПО «Вояж» 

в Камешково планируют завершить в III квар­

тале 2024 года. Конец года будет посвя­

щен отладке технологических процессов, 

настройке логистических цепочек, обуче­

нию персонала. Серийное производство кабин 

машиниста стартует в I квартале 2025 года.

В целом предприятия, входящие в диви­

зион, ставят перед собой в этом году очень 

амбициозные цели. На площадках в Твери, 

более 280 тысяч единиц готовой продукции 

свыше 800 наименований.

ТОРМОЗНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
Сфера деятельности дивизиона — разработка, 

производство, ремонт и сервисное обслужи­

вание тормозного оборудования для рель­

сового транспорта, в первую очередь метро 

и магистрального железнодорожного под­

вижного состава. Осенью 2023 года диви­

зион получил ключевой производственный 

актив — завод «КБ 1520» в Ленинградской 

области (в апреле 2024 года переименован 

в «КСК Тормозные системы»), ранее входив­

ший в структуру международной компании 

«Кнорр­ Бремзе». Ключевая задача на ближай­

шее время — ускорить работу по локализации 

производства и удовлетворить запросы мно­

гочисленных потребителей. Сегодня основ­

ные направления работы завода сводятся 

к производству тормозных дисков для элек­

тропоездов «Сапсан», «Ласточка», «Иволга» 

и пассажирских вагонов, а также ремонту 

тормозного оборудования поездов Москов­

ского метрополитена.

— В текущем году наши коллеги из компа­

нии «Метровагонмаш­ Сервис» заказывают 

ремонты порядка 20 вагонокомплектов тор­

мозного оборудования в месяц, — рассказы­

вает руководитель дивизиона «Тормозное обо­

рудование» Илья Германенко. — Но в 2025 году 

ожидается рост объемов ремонта в два 

раза, до 40 вагонокомплектов, что, несо­

мненно, является хорошей новостью для нас, 

и мы к этому готовы. Также мы произво­

дим диагностику и, где возможно, частичный 

ремонт оборудования для электропоездов 

Фонда развития промышленности (ФРП) Рос­

сии. Также в рамках сотрудничества с ФРП 

запланирована постановка на производ­

ство вентиляторов и электродвигателей 

для компрессоров.

ИНТЕРЬЕР И  ЭКСТЕРЬЕР
Дивизион является лидером российского 

рынка по производству компонентов, исполь­

зуемых в интерьере и экстерьере подвижного 

состава для железнодорожного и городского 

транспорта, метрополитенов, в производ­

стве специальной техники и судостроении. 

В перечне выпускаемых компонентов — двер­

ные и оконные системы, маски электропоез­

дов и локомотивов, модульные кабины маши­

ниста, интерьеры и мебель для подвижного 

состава, системы доступа пассажиров в вагон, 

межвагонные переходы и соединения, эска­

латоры глубокого залегания, автоматические 

дверные системы для станций метро, сани­

тарные кабины и модули и т.  д. Среди заказчи­

ков — крупнейшие предприятия транспорт­

ного машиностроения России, стран ближнего 

и дальнего зарубежья.

В конце прошлого года на производственной 

площадке НПО «Вояж» в городе Камешково 

Владимирской области стартовала масштаб­

ная программа по созданию технологиче­

ских компетенций и мощностей для серий­

ного производства корпусов кабин машиниста 

локомотива в интересах Трансмашхолдинга. 

Цель проекта — значительное увеличение 

объемов выпуска кабин машиниста для раз­

ных типов подвижного состава ТМХ. По про­

екту запланировано не менее чем двукратное 

Камешково и Санкт­ Петербурге готовятся раз­

работать и наладить выпуск целого ряда абсо­

лютно новых для КСК продуктов. В их числе — 

элементы интерьера и экстерьера поездов 

метро «Москва­2024» и «Балтиец», электропо­

езда ЭП2ДМ, электровоза «Ермак», маневро­

вого тепловоза ТЭМ23.

При производстве новых изделий дивизион 

освоит целый ряд новых технологий. Напри­

мер, широкое применение получит метод 

вакуумной инфузии, освоенный в 2023 году 

на площадке НПО «Вояж» в Твери при изго­

товлении элементов наружного корпуса оби­

таемого подводного аппарата «Ясон». С при­

менением этой технологии в этом году 

будет запущено серийное производство 

маски кабины машиниста для поезда метро 

«Москва­2024» на площадке НПО «Вояж» 

в Камешково.

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ ТЕХНИКА
Предприятия дивизиона занимаются разра­

боткой, производством и поставками элек­

тронной и электротехнической продук­

ции для железнодорожного и рельсового 

транспорта, а также метрополитенов. Ведется 

активная и успешная работа в области локали­

зации производства импортных разработок. 

Выпускаются комплекты систем обработки 

информации, управления, диагностики, 

 контроля, накопления данных и передачи 

информации пассажирского и штабного ваго­

нов, тяговые накопители, комплекты оборудо­

вания для организации внутренней и внешней 

передачи информации, комплекты защиты 

электрооборудования, системы информиро­

вания пассажиров, видеонаблюдения, пожар­

ной сигнализации, управления доступом 

и охраны, внутреннего и внешнего освещения, 

блоки питания и стабилизации напряжения, 

электронные платы. В 2023 году выпущено 

 Изготовление 
теплообменников

 Электротехническое 
производство, компания 
«Элком»

За первые пять лет с момента создания холдинг прошел этапы 

бурного роста, централизации, затем децентрализации. К 2023 году мы 

определили пять продуктовых направлений, в которых хотим дальше 

развиваться: климатическое оборудование, компоненты интерьера 

и экстерьера, электрическая техника, заготовительное производство 

и тормозное оборудование. На них и будут сконцентрированы наши 

усилия в ближайшей перспективе.

Внешние условия и геополитические изменения последних лет 

лишь форсировали стратегический вектор, изначально выбранный 

руководством холдинга, — развитие собственных компетенций 

и максимальная локализация производства в России. Эти направления 

получили значительную поддержку со стороны государства, что 

позволило КСК существенно ускорить реализацию задуманного.

ТАРАС СПИВАК,
генеральный 
директор группы 
компаний 
«Ключевые системы 
и компоненты»:
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как вынужденная и временная мера, на кото­

рую дивизион идет для скорейшего выпол­

нения многочисленных заказов. Парал­

лельно с решением производственных задач 

большое внимание в 2024 году будет уде­

лено завершению интеграции нового завода 

в периметр КСК.

ЗАГОТОВИТЕЛЬНОЕ ПРОИЗВОДСТВО
Дивизион обеспечивает весь цикл подгото­

вительного производства, включая приоб­

ретение материала, технологическую под­

готовку, производство, контроль качества 

и доставку готовой продукции. В состав диви­

зиона входят расположенные в Твери пред­

приятия «КСК Металлкомплект» и «КСК Твер­

ской литейный завод».

Производственные площадки дивизиона 

оснащены современными лазерными ком­

плексами, листоправильным и гибочными 

станками. Высокопроизводительное оборудо­

вание с ЧПУ позволяет осуществлять точную 

обработку заготовок из углеродистой и леги­

рованной стали, сплавов алюминия, бронзы, 

латуни. Крупногабаритные станки дают воз­

можность работать с заготовками значитель­

ных размеров и производить механообра­

ботку сварных конструкций для подвижного 

состава: магистральных, маневровых тепло­

возов и электровозов, электропоездов, пасса­

жирских вагонов локомотивной тяги, вагонов 

метро, трамваев; деталей для спецтехники: 

экскаваторов, генераторов, эскалаторов, шахт­

ного оборудования; металлических изделий 

сложной формы с повышенными требовани­

ями к точности обработки; комплектующих 

пневмоаппаратуры и фитингов для трубопро­

водных соединений.

Суммарный объем инвестиций в реализа­

цию проекта «Производство суверенных ком­

понентов железнодорожного подвижного 

состава» составит 2,5 млрд рублей. Осенью 

2023 года Фонд развития промышленности 

и «КСК Металлкомплект» подписали договор 

льготного займа на сумму в 2 млрд рублей. 

Еще 500 млн рублей будет профинансировано 

со стороны КСК.

В результате удастся расширить номенкла­

туру выпускаемых вагонокомплектов сварных 

конструкций по трем направлениям. Во­пер­

вых, в будущем году на входящем в состав 

Трансмашхолдинга Тверском вагонострои­

тельном заводе стартует производство новых 

одноэтажных вагонов габарита Т, комплекту­

ющие для которых будет производить в том 

числе заготовительный дивизион КСК. Соот­

ветствующие конструкторские изменения 

будут внесены и в номенклатуру «КСК Метал­

лкомплекта». Вторым направлением станет 

наращивание производства вагонокомплектов 

сварных конструкций для двухэтажных ваго­

нов. Третьим — полноценное импортозамеще­

ние и локализация выпуска всего комплекта 

«Ласточка» и высокоскоростных электропо­

ездов «Сапсан». Но здесь мы, конечно, огра­

ничены наличием запчастей. Отечествен­

ным поставщикам этих комплектующих еще 

только предстоит освоить их выпуск. Кроме 

того, мы освоили производство чугунных тор­

мозных дисков для пассажирских вагонов 

локомотивной тяги, электропоездов «Иволга» 

и «Ласточка», а также стальных тормозных 

дисков для высокоскоростных электропоез­

дов «Сапсан».

Локализация производства — ключевая 

задача дивизиона на  2024  год.

— Причем это абсолютно разные ком­

плектующие, начиная от резинотехниче­

ских изделий — уплотнения, сальники, ман­

жеты, кольца специальных сечений и так 

далее, до изделий из металла — шайбы, пру­

жины, метизы, крепления, болты, гайки. Есть 

и множество более крупных деталей — напри­

мер, механообработанные и штампованные 

изделия, поковки, отливки весом до 100 кило­

граммов, — продолжает Илья Германенко. — 

Помимо непосредственно производства, лока­

лизации также подлежат технологические 

процессы нанесения покрытий, механической 

обработки, сборки. Чтобы реализовать все 

проекты, которые у нас сегодня есть в порт­

феле, нужно локализовать около 4 тысяч пози­

ций. Только для ремонта блока колодочного 

тормоза мы локализовали порядка 60 компо­

нентов. Для производства новых изделий это 

количество увеличится до 200–250 единиц, 

в зависимости от типа продукта.

При этом главная задача в работе по этому 

направлению — организация производства 

именно в России. Закупка части комплектую­

щих в Китае, Турции, Индии рассматривается 

профилей для двухэтажного кузова, кото­

рые раньше покупали в Германии. Оборудо­

вание уже установлено и введено в эксплуа­

тацию на производственной площадке КСК 

в Торжке. В соответствии с программой обе­

спечения технологического суверенитета 

в машиностроительной отрасли локализация 

по проекту составит 100%. При производстве 

будут использоваться прежде всего россий­

ское сырье и комплектующие.

По словам технического директора 

«КСК Металлкомплекта» Дмитрия Шир­

кина, к настоящему моменту практически 

70% от общей суммы проекта уже закон­

трактовано и частично проавансировано. 

В ближайшие полтора года произойдут 

поставка, настройка и ввод оборудования 

в эксплуатацию. Техническое переоснаще­

ние затронет все технологические пере­

делы предприятия.

РЕЗЮМЕ
В подвижном составе ТМХ содержится про­

дукция каждого из пяти дивизионов КСК. Бла­

годаря прилагаемым усилиям таких серьез­

ных партнеров, как КСК, все закупаемые 

изделия и комплектующие отличаются высо­

чайшим качеством и надежностью. В этом 

могут убедиться и другие заказчики КСК. 

Оснащенность производственных площа­

док современным оборудованием, крупные 

инвестиции в новые проекты, мощный инно­

вационный потенциал предприятий КСК 

дают уверенность в успехе отечественных 

машиностроителей. V

ШТАБ-КВАРТИРА КСК
Промышленный технопарк КСК в Твери — один 
из крупнейших в городе производственных 
комплексов и первый в регионе частный 
промышленный технопарк, объединяющий 
предприятия, которые разрабатывают 
и выпускают комплектующие и оборудование 
для транспортного машиностроения. 
Универсальная площадка занимает без 
малого 28 га, на которых возведены 
здания и сооружения общей площадью 
92 тысячи м2. Технопарк объединяет десятки 
производителей оборудования и компонентов 
для пассажирских вагонов, вагонов метро, 
низкопольных трамваев, специальных 
вагонов и других видов транспорта. 
Резидентами Промтехнопарка КСК 
уже являются предприятия, 
специализирующиеся на производстве 
электронных и электрических компонентов, 
климатического оборудования, элементов 
интерьера и экстерьера, а также изделий 
из пластика, сварных металлоконструкций 
и окраски, теплообменного оборудования 
и других комплектующих для продукции 
транспортного машиностроения.

Проект реализуется с 2019 года при 
поддержке правительства Тверской области 
и Министерства экономического развития 
России в рамках национального проекта 
«Малое и среднее предпринимательство 
и поддержка индивидуальной 
предпринимательской инициативы». Общий 
объем инвестиций превысил 5,2 млрд рублей. 
На площадке уже создано более 3 тысяч 
рабочих мест.

Сегодня технопарк продолжает развиваться. 
Речь идет о строительстве и вводе 
в эксплуатацию двух дополнительных 
комплексов — производственно- окрасочного 
в интересах «КСК Металлкомплекта» 
и производственно- логистического — 
для нужд «КСК Элкома», НПО «Вояж» 
и новых производств будущих резидентов 
Промтехнопарка КСК. Общий бюджет каждого 
проекта — по 1 млрд рублей.

 Сварочный участок 
производственной 
площадки КСК в Торжке
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Повысить безопасность работы железнодорожного транспорта, а в перспективе 
максимально автоматизировать процессы управления подвижным составом 
позволяет система обнаружения препятствий, которую разработали специалисты 
компании «ТМХ Интеллектуальные cистемы». Ранее технология, основанная 
на искусственном интеллекте, уже доказала свою эффективность на 
маневровых локомотивах, следующим этапом стало ее успешное тестирование 
на электропоезде ЭГ2Тв «Иволга».   

т е х н о л о г и и

ДУМАЙ БЫСТРЕЕ!
Исследования, которые привели к созданию си-

стемы обнаружения препятствий, специалисты 

«ТМХ ИС» начали вести около пяти лет назад, 

подключившись к разработке гибридного ма-

неврового локомотива с функцией дистанцион-

ного управления. Одной из технологий, которую 

необходимо было внедрить в рамках проекта, 

стало машинное зрение. При этом локомотив 

должен был не просто наблюдать и показывать 

машинисту обстановку вокруг, но и «считывать» 

различные препятствия.

Впоследствии машинное зрение стало актив-

но применяться на маневровых локомотивах, 

которые выпускались для крупных промыш-

ленных предприятий. Таким образом, технология 

смогла хорошо зарекомендовать себя в ходе ис-

пользования в условиях реального масштабного 

производства.

К тому времени Трансмашхолдинг освоил вы-

пуск современных пассажирских электропоездов 

ЭГ2Тв «Иволга». Решение оснастить их системой 

обнаружения препятствий стало вполне зако-

номерным, однако адаптация уже действующей 

технологии к условиям и требованиям конкрет-

ного поезда потребовала серьезных исследований 

и испытаний.

— Достаточно сказать, что маневровые локомо-

тивы двигаются с относительно небольшой скоро-

стью, — поясняет ведущий конструктор бортовых 

А глаз как у орла

систем Дмитрий Черкасов. — Соответственно, 

тормозной путь у маневрового локомотива го-

раздо меньше. Если локомотиву для экстренной 

остановки достаточно увидеть препятствие 

за 50, максимум 100 метров, то для электропо-

езда это совершенно другие цифры, в несколь-

ко раз выше. Так что, приступая к реализации 

нового проекта, мы понимали, что нам предстоит 

довольно большая научно-исследовательская 

работа. И она, помимо прочего, должна включать 

масштабные полигонные испытания подвижного 

состава, оборудованного камерами, сенсорами, 

вычислителями: чтобы собирать данные и тести-

ровать технологию в разных режимах.

Машинное зрение сегодня широко востребо-

вано на транспорте, особенно автомобильном: 

там шире рынок, небольшие тормозные пути 

машин, короткие циклы поездок «от стоянки 

до стоянки». Хотя ключевые принципы работы 

технологии схожи как на автотранспорте, так 

и на локомотивах, ее реализация на железных до-

рогах имеет ряд существенных отличий, которые 

усложняют разработку и внедрение. В частности, 

нужно учитывать тормозные пути протяжен-

ностью в сотни метров, сложноорганизованную 

специфическую инфраструктуру, знаки и сиг-

налы, подаваемые людьми, сложный доступ 

к сбору данных и обкатке в реальных условиях, 

тяжелые условия эксплуатации и длинные циклы 

обслуживания. В зарубежных странах задачи 

в сфере автопилотирования для железнодорож-

ного подвижного состава решают всего несколько 

исследовательских центров, расположенных 

в Австралии, Японии и Германии. В одном 

ряду с ними стоит и «ТМХ Интеллектуальные 

 системы».

Я УЗНАЮ ТЕБЯ ИЗ  ТЫСЯЧИ
Новая технология призвана объединить все 

решения, способные обеспечить максимальную 

автоматизацию управления подвижным соста-

вом. Иными словами, благодаря ей электропоезд 

может эксплуатироваться на линии без участия 

человека. Для этого команде проекта предстоя-

ло обучить систему обнаружения препятствий 

целому ряду навыков:

• распознавать и классифицировать людей, опре-

деляя их статус: рабочий или обычный человек;

• идентифицировать основные объекты же-

лезнодорожной инфраструктуры: железно-

дорожные пути, другие поезда, светофоры 

(с распознаванием цвета сигнала), платформы, 

столбики, остряки;

• устанавливать принадлежность светофоров 

и стрелок к «своему» пути;

• детектировать объекты гражданской инфра-

структуры: автомобили, велосипеды и пр.;

• определять местоположение поезда и расстоя-

ние до ближайших важных статических объек-

тов: платформ, вокзалов и т.  д.;

• строить зону габарита — «коридор», в котором 

разрешено движение поезда. В нем учиты-

ваются положения стрелочных переводов 

и сигналов светофоров, принадлежащих пути 

следования, а также размеры опасной зоны, 

где не должно быть объектов. Координаты 

этой зоны рассчитываются системой, и если 

какой-либо объект попадает в нее, то это явля-

ется сигналом к принятию решения о реакции 

на обнаруженный объект в зависимости от его 

типа.

Обучение системы осуществлялось с помощью 

нейросетей. Чтобы она умела распознавать самые 

разнообразные объекты, было задействовано 

огромное количество изображений.

— Обучение проходило на огромном количе-

стве данных — это изображения со множества 

камер разного разрешения и параметров оптики, 

при различных погодных условиях и с разных 

ракурсов, — поясняет Дмитрий Черкасов. — При 

этом мы использовали как реальные изобра-

жения, так и сгенерированные на виртуальных 

полигонах. Также применяли технологию сте-

реозрения, когда две камеры работают одновре-

менно и синхронно строят картинку, по которой 

можно с определенной точностью устано-

вить расстояние до объекта. Также дальность 

до объекта высчитывалась с помощью лидаров. 

Приходилось учитывать, что поезд движется 

с достаточно большой скоростью. Потребовалось 

подобрать оптимальное количество сенсоров, 

лидаров и камер и синхронизировать их в опре-

деленной последовательности. Для этого ис-

пользовался сложный алгоритм синхронизации 

и обработки.

Более того, в рамках проекта была разработана 

система контроля посадки и высадки пассажи-

ров. По существующим инструкциям эти функ-

ции сегодня исполняет помощник машиниста, 

который, убедившись, что возле дверей не оста-

лось людей, дает машинисту сигнал о возмож-

ности отправления. Теперь система позволит 

избежать ошибок из-за человеческого фактора: 

ситуация в зоне высадки/посадки отслеживает-

ся с помощью видеокамер, после чего подается 

сигнал на пульт машинисту. А еще это ускорит 

процесс отправления со станции, что важно 

в условиях все сокращающегося интервала дви-

жения.

Особенно остро стоит вопрос безопасности. 

Для технологий машинного обучения при-

вычный процесс доказательства безопасности 

неприменим. Классический подход и требования 

к вероятности опасных отказов используются 

сейчас для проектирования «скелета» систе-

мы — аппаратной структуры и программного 

взаимодействия межу компонентами на нижнем 

уровне. Эффективность и безопасность машин-

ного зрения и других технологий автоматизации, 

которые заменяют человеческие органы чувств, 

разумнее измерять относительно работы чело-

века в тех или иных условиях, в разных отраслях. 

Для этого «оцифровываются» показатели работы 

человека, а для определения количества ошибок 

системы постоянно тестируются как на реальных 

полигонах, так и в виртуальной среде.
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СЛОЖНЫЕ АЛГОРИТМЫ
С технической точки зрения система обнару-

жения препятствий представляет собой тща-

тельно подобранный и синхронизированный 

комплекс оборудования, устанавливаемого 

на электропоезд. В частности, применяются 

специализированные камеры нескольких видов 

с качественными матрицами, различным фокус-

ным расстоянием и панорамными характеристи-

ками — для отслеживания как общего плана, так 

и ближней зоны. Используется стереопара — две 

камеры, эмулирующие человеческое зрение 

(на основе этой технологии строится карта глу-

бины кадра).

Уровни освещенности контролируются с по-

мощью люксметров, показатели которых по-

зволяют системе адаптироваться под разные 

условия. Однако при резкой смене света и тем-

ноты, например при выезде из тоннеля, камеры 

не успевают адаптироваться, и в таком случае 

подключаются лидары — лазерные радиолокаци-

онные устройства, которые не зависят от внеш-

ней оснащенности. В то же время лидары очень 

чувствительны к осадкам и туману, поэтому 

могут сбоить при определенных условиях. Чтобы 

техника дополняла друг друга и осуществлялся 

взаимоконтроль, специалисты «ТМХ ИС» разра-

ботали сложные алгоритмы. Для определения 

местоположения поезда используется комплекс-

ный подход к позиционированию — ГНСС-нави-

гатор, инерциальная система, SLAM-технологии 

и специально составленные карты, на которые 

среди прочего нанесены статичные объекты 

по пути следования, определяемые системой.

В процессе работы над проектом исследова-

тели испытывали и другие различные средства. 

Например, тепловизоры, с помощью которых 

в темное время суток можно четко определять 

людей, животных, автомобили и прочие источ-

ники тепла. Однако по данным тепловизора 

оказалось невозможно определять точное рас-

стояние до объекта, а также совмещать показа-

тели с данными других устройств. Кроме того, 

тепловизоры оказались дорогими в эксплуата-

ции и в то же время дефицитными на рынке, 

поэтому от них пока решили отказаться.

— Данные от сенсоров в режиме реального 

времени поступают в вычислитель, где происхо-

дят их обработка и совмещение, чтобы получить 

полную и точную картину окружающей среды 

в математическом виде, — объясняет руково-

дитель отдела по машинному зрению Констан-

тин Шутилов. — Далее данные анализируются 

специально обученными нейросетевыми 

алгоритмами — они «ищут» классы и конкрет-

ные типы объектов. После этого алгоритмы 

принятия решений используют полученные 

результаты для формирования окончательного 

решения: какие объекты обнаружены, на каком 

расстоянии, где они находятся относительно 

поезда и т. д. На основании полученной инфор-

мации и принимаются решения по управлению 

движением.

Кстати, еще одной непростой задачей ста-

ло проектирование установки всех устройств 

и компонентов системы на разрабатываемый 

новый электропоезд, чтобы они не мешали рабо-

те штатного оборудования и в то же время могли 

полноценно выполнять свои задачи.

— Современные поезда и так сегодня донельзя 

нашпигованы всем чем можно, оборудование 

размещать там буквально негде, с каждым 

новым составом мы сталкиваемся все с боль-

шими вызовами, — рассказывает Дмитрий 

Черкасов. — Вместе с разработчиком поезда мы 

размещаем различные устройства в таких ме-

стах, где и предположить сложно: это и стенки, 

и фальшпанели, и под потолком, и под вагоном. 

Это как чемодан собираешь перед отпуском 

и футболками заполняешь все ниши.

ОТ ЗАВОДА ДО  МЕТРО
Эффективность системы обнаружения 

препятствий, разработанной для электро-

поезда «Иволга», была подтверждена в ходе 

испытаний, которые проходили на полигоне 

 Москва —  Усово. Система работала с частотой 

пять  циклов в секунду, визуализируя результаты 

своей работы дважды за секунду. Заложенные 

разработчиками характеристики полностью 

подтвердились: в каждом цикле происходят 

обнаружение и идентификация объектов в зоне 

видимости до 600 метров во всем поле зрения 

сенсоров, а также принятие решений на основе 

полученных данных. Углы обзора начинают-

ся от 12 градусов и достигают 110 градусов 

в  зависимости от дальности сканирования (на-

пример, для самых дальних зон, до 600 метров, 

используются углы обзора в 12 градусов, а для 

ближних зон, до 150 метров, — 110 градусов).

В дальнейшем система обнаружения препят-

ствий будет интегрирована с другими системами 

управления поездом, что позволит в зависимо-

сти от окружающей обстановки автоматически 

реагировать на препятствия. Кроме этого, пла-

нируется развитие алгоритмов в части, каса-

ющейся точности и стабильности построения 

зоны габарита (проецируемый «коридор» вдоль 

железнодорожного пути, в котором двигается 

поезд), отсечения «неважных» частей поля зре-

ния, улучшения точности работы стереопары 

(погрешность определения расстояния — не бо-

лее 10% на любой дистанции).

— По «Иволге» мы находимся на стадии опыт-

но-конструкторских работ, их результатом 

является образец, который можно производить 

и выпускать серийно, — рассказывает Дмитрий 

Черкасов. — Ожидаем, что уже через два года мы 

получим серийный электропоезд, оборудован-

ный системой автоматизации, с перспективой 

дальнейшего тиражирования по запросу за-

казчика. Надеемся, что наша технология будет 

востребована и в других сферах. К примеру, она 

актуальна для метрополитенов, она способна 

помочь перевести их на беспилотное управление. 

Также мы видим повышенный интерес со сторо-

ны коллег из сферы промышленного транспорта. 

Полагаю, что уже в ближайшие два-четыре года 

число предприятий, использующих систему, 

вырастет на порядок: если сейчас оборудованных 

локомотивов десяток, то будут сотни. V

СИСТЕМА ОБНАРУЖЕНИЯ 
ПРЕПЯТСТВИЙ 
ЭЛЕКТРОПОЕЗДА «ИВОЛГА»

100%
компонентов комплекса разработаны 

компаниями группы ТМХ 

500 МЕТРОВ —
радиус дистанционного управления

0,98 —
коэффициент точности распознавания 

объектов

5 ДНЕЙ
требуется для установки  

комплекса

 Расположение 
нижнего блока 
сенсоров над 
автосцепкой

 Располо-
жение  
камер  

в кабине 
машиниста
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НАШ ПАРОВОЗ, ВПЕРЕД ЛЕТИ!
После решения о возобновлении строи-

тельства и признания в 1974 году Байкало- 

Амурской магистрали Всесоюзной ударной 

комсомольской стройкой в Восточную Си-

бирь отправились десятки тысяч добро-

вольцев. Примечательно, что первые отряды 

строителей прибывали на БАМ на поездах еще 

на паровозной тяге. Документально зафикси-

ровано, что эти составы водили паровозы П36.

Этот локомотив по праву можно назвать 

легендой российского машиностроения. 

П36 оказался одним из лучших по своим экс-

плуатационным характеристикам и самым 

известным в мире советским паровозом, уве-

ковеченным в фильмах, на картинах, мар-

ках, открытках. И именно на нем в 1956 году 

 завершилась история отечественного 

пассажир ского паровозостроения.

П36 выпускался на Коломенском заводе 

с 1950 по 1956 год, всего был построен 251 ло-

комотив. Впоследствии паровозы этой серии 

в течение почти двух десятков лет успеш-

но водили пассажирские поезда на железных 

дорогах страны, в том числе на Забайкаль-

ской железной дороге с поездами «Россия» 

на БАМе, водили путеукладочные поезда, 

вертушки (грузовые поезда, обращающиеся 

по кольцевому маршруту) и вспомогательную 

технику. Именно ТЭ3 провел первый  состав 

во время открытия в 1975 году движения 

по первому однопутному железнодорож ному 

мосту через реку Лену на западном участке 

БАМа.

В 1970-е годы на БАМе начал  широко 

исполь зоваться и шестиосный магистраль-

ный грузо-пассажирский тепловоз М62. 

Изна чально он создавался для поставок 

на экспорт — для колеи шириной 1435 мм. 

Производство на луганском заводе началось 

в 1965 году, и тепловозы поставлялись в Поль-

шу, Чехословакию, ГДР, на Кубу и в другие 

страны. Однако вскоре был освоен и выпуск 

для отечественных дорог. Железнодорожни-

ки высоко оценили тепловоз, который ласко-

во прозвали «Машкой». Модель выпускалась 

в двух версиях — двухсекционной (2М62, 

2М62У) и трехсекционной (3М62У) — и ос-

нащалась дизелями Коломенского завода. 

На БАМе первые М62 были приписаны к депо 

 Тында и водили пассажирские поезда на ли-

нии БАМ — Тында, первом участке Мало-

го БАМа (так называется северный участок 

Байкало- Амурской магистрали, расположен-

ный на линии Бамовская — Тында — Беркакит 

(Нерюнгри) и соединяющий БАМ с Транс-

сибом и угледобывающим районом Южной 

Якутии; в настоящее время является частью 

Амуро- Якутской магистрали). Еще одним 

депо, где базировались «Машки», стало Сково-

родино Забайкальской железной дороги.

В 1980-е годы на БАМе особое внимание уде-

лялось строительству не только самой ма-

гистрали, но и инфраструктуры. Возникла 

острая потребность в маневровом подвижном 

составе. Начались поставки самого массового 

в стране маневрового тепловоза ТЭМ2.

Первый такой тепловоз был выпущен 

на Брянском машиностроительном заводе еще 

в 1960 году. Простота и надежность, отлич-

ные ходовые и эксплуатационные характери-

стики сделали ТЭМ2 очень востребованным 

и позволили ему оставаться в производстве 

на протяжении четырех десятков лет. За это 

время выпущено более 6200 единиц ТЭМ2 раз-

личных модификаций. Помимо Брянска, про-

изводство было налажено также в Луганске. 

В проекте был задействован и Коломенский 

завод, который для определенных модифи-

каций ТЭМ2 производил дизельный двига-

тель 6Д49. Только в период с 1980 по 1985 год 

на БАМ было отправлено свыше сотни манев-

ровых тепловозов ТЭМ2, которые эксплуати-

ровались в суровых условиях вечной мерзлоты 

и горных перевалов.

Продолжали поступать на БАМ и новые 

магистральные локомотивы. В частности, 

грузовые тепловозы серии ТЭ10 с индек-

сом «М» (модернизированные), которые 

с 1978 по 1990 год строил луганский завод. 

В 1981 году началось производство двухсекци-

онных тепловозов. На них устанавливался ко-

ломенский 16-цилиндровый четырехтактный 

дизель- генератор 1А-9ДГ мощностью 3000 л.  с. 

«Коломенский след» отражен в соответствую-

щей маркировке — 2ТЭ10МК.

Возможность работы в составе несколь-

ких секций была основным отличием ТЭ10. 

Для БАМа она оказалась бесценной, ведь 

мощности одной машины часто не хватало. 

После двухсекционных появились и трехсек-

ционные тепловозы. Однако для дальней-

шего увеличения веса поездов требовались 

все более мощные локомотивы, поэтому 

в 1983 году на основе 3ТЭ10М были разрабо-

таны и построе ны два четырехсекционных 

теп ловоза, которым присвоили обозначение 

4ТЭ10С: для северного климата. Решение ока-

залось эффективным, поэтому до 1987 года 

было построено 25 таких машин. Почти все 

они отправились на БАМ.

Тогда же, в 1980-х, ВЭлНИИ специально для 

БАМа разработал магистральный грузовой 

электровоз, который вошел в энциклопедию 

«100 великих чудес техники», — ВЛ85. Ма-

шина мощностью 10 000 кВт оказалась край-

не востребована на магистрали в условиях 

постоянно растущего грузопотока. В итоге 

был спроектирован первый в истории 12-ос-

ный локомотив, состоящий из двух шестиос-

ных секций, кузова которых опирались на три 

двух осные тележки. Средняя тележка при-

нимала массу кузова не через люлечные под-

вески, используемые в конструкции других 

электровозах и крайних тележках ВЛ85, а че-

рез длинные качающиеся опоры, что позволя-

ло ей более свободно смещаться в поперечном 

направлении при прохождении кривых.

Машинисты высоко оценили не только спо-

собность ВЛ85 легко проходить изгибы пути, 

но и новейшие на тот момент технические ре-

шения. Так, впервые на ВЛ85 был установлен 

блок автоматического управления БАУ-2, поз-

воляющий автоматически поддерживать ток 

БАМ

БАМ, которому в 2024 году исполняется 50 лет, справедливо считается одной 
из самых сложных железнодорожных магистралей в мире. К используемой технике 
тут предъявляются особые требования. Ей приходится работать в тяжелейших 
условиях: экстремальные перепады температур, горные массивы, болота 
на вечной мерзлоте… Локомотивы, построенные в разные годы на предприятиях 
Трансмашхолдинга, неизменно доказывают свою эффективность,  
надежность и способность к повышенным нагрузкам.

ПОКОРИТЕЛИ  
ТАЙГИ 

Москва — Владивосток. Официально 1974-й 

стал последним годом работы паровозов П36: 

они приводили поезда с первыми отрядами 

добровольцев на БАМ, однако затем еще не-

сколько лет активно применялись на ударной 

стройке в качестве передвижных котельных.

В современной России несколько экземпля-

ров П36 сохраняются в виде памятников, уста-

новленных на пьедесталы в разных регионах 

страны. Один из них — П36-0096 — в честь 

20-летия основания Северобайкальского от-

деления БАМа был установлен рядом с желез-

нодорожным вокзалом Северобайкальска. 

Сейчас он передан на реставрацию,  после 

которой будет возить туристов по БАМу 

в ретротуры.

ЧУДЕСА ТЕХНИКИ
Естественно, БАМ, особенно в первые деся-

тилетия строительства, не мог обойтись без 

самого распространенного в то время в Совет-

ском Союзе магистрального тепловоза ТЭ3, 

который с 1956 года выпускали Коломенский 

и Ворошиловградский (Луганский) тепловозо-

строительные заводы. Эти локомотивы осу-

ществляли перевозки грузов и пассажиров 

ОБЩАЯ 
ПРОТЯЖЕННОСТЬ —

4300 км
ПЕРЕСЕКАЕТ 

11
ПОЛНОВОДНЫХ 

РЕК И 

7
ГОРНЫХ ХРЕБТОВ

НА ТРАССЕ 
ПРОБИТО 

8 
ТОННЕЛЕЙ, 

ПОСТРОЕНО 

142 
МОСТА ДЛИНОЙ 

БОЛЕЕ 100 МЕТРОВ

>    200
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ 

СТАНЦИЙ 
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СВЫШЕ 

60 
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млн  
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Первые составы с отрядами строителей на БАМ водили 
легендарные паровозы П36
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листического Труда Бориса Саламбекова. 

На БАМ они стали поступать в 2006 году. Се-

годня локо мотивы ТЭП70БС широко использу-

ются по всей магистрали.

Сегодняшний БАМ является и своеобраз-

ной выставкой достижений машиностроения, 

и полигоном для испытаний новой техники. 

Именно здесь, на участках со сложным про-

филем пути, в 2006 году испытывался первый 

российский магистральный грузовой тепло-

воз с асинхронным тяговым электроприводом 

2ТЭ25А, построенный на БМЗ. Он превзошел 

многие серийные модели и впервые провел 

грузовой поезд весом 7500 тонн. Локомотив, 

получивший имя «Витязь», начал поставлять-

ся ОАО «РЖД» для эксплуатации на Байкало- 

Амурской магистрали. Всего было построено 

55 «Витязей», все они сейчас приписаны к депо 

Тында Дальневосточной железной дороги.

Серию «тяжеловесов» продолжил самый 

мощный в России магистральный грузо-

вой тепловоз 3ТЭ25К2М, который проекти-

ровался и разрабатывался специально для 

эксплуатации в условиях Восточного полиго-

на. Он рассчитан на вождение поездов массой 

до 7100 тонн. Для работы в холодном клима-

те дальневосточного полигона с учетом ранее 

полученного опыта на 3ТЭ25К2М усовершен-

ствованы системы климат- контроля, обогре-

ва и сбережения тепла в кабине машиниста, 

предусмотрена возможность использова-

ния прогретого воздуха для обеспечения нор-

мальной работы системы питания дизельного 

двигателя и вспомогательного оборудования. 

Топливная, водяная и воздушная системы за-

щищены от промерзания. Всего на БМЗ было 

построено 133 тепловоза 3ТЭ25К2М. Они при-

писаны к депо Комсомольск-на- Амуре Дальне-

восточной железной дороги.

НЭВЗ для Восточного полигона наладил вы-

пуск нового семейства электровозов «Ермак» 

в двух-, трех- и четырехсекционном испол-

нении. Примечательно, что электрооборудо-

вание «Ермаков» во многом унифицировано 

с применявшимся на ВЛ85, но отлича ется 

 гораздо большей энергетической эффектив-

ностью. Одним из самых мощных в мире 

электровозов этой серии стал 4ЭС5К (сила 

пере менного тока — 13 120 кВт), который спо-

собен водить поезда массой 9000 тонн и дли-

ной более 100 вагонов. «Ермаки» сегодня 

активно работают на БАМе.

Сейчас Байкало- Амурская магистраль пере-

живает новый этап развития. Растут объемы 

перевозок, постоянно увеличивается потреб-

ность в подвижном составе. Предприятия 

ТМХ способны удовлетворить спрос железно-

дорожников. В 2024 году на БАМ отправлены 

построенные в Брянске и оснащенные коло-

менскими дизелями новейшие магистраль-

ные грузовые тепловозы 3ТЭ28, которые уже 

водят поезда весом до 7100 тонн. Впереди — 

очередные поставки техники. V

тяговых двигателей и скорость в режимах тяги 

и рекуперации.

Производство ВЛ85 было запу щено 

в 1983 году на Новочеркасском электро-

возостроительном заводе и продолжалось 

до 1994 года. Эти электровозы и сегодня 

можно встретить на БАМе: они эксплуати-

руются на линиях Мариинск — Борзя и Тай-

шет — Таксимо.

ЛОКОМОТИВЫ НОВОЙ ЭПОХИ
В XXI веке предприятия Трансмашхол динга 

продолжили поставлять на БАМ как маневро-

вые, так и магистральные тепловозы. Среди 

маневровой техники одним из самых востре-

бованных является ТЭМ18. Модернизирован-

ная версия тепловоза, которую БМЗ выпускает 

с 2007 года, ТЭМ18ДМ, оснащена системами 

бортового энергоснабжения, микропроцес-

сорного управления и диагностики — все это 

обеспечивает дополнительную экономию топ-

лива, снижение расходов на ремонт и техниче-

ское обслуживание.

В новом столетии на БАМе появился и пол-

ностью модернизированный магистральный 

пассажирский шестиосный тепловоз с элект-

рической передачей переменно- постоянного 

тока — ТЭП70А. Его предшественники — 

ТЭП70 — выпускались на Коломенском заводе 

с 1973 года и использовались по всей терри-

тории страны. В 2002 году была произведена 

усовершенствованная версия, которая в пер-

вую очередь отличалась более технологич-

ным кузовом, наличием микропроцессорной 

системы управления и диагностики, а  также 

системы электроотопления состава (кабель 

на 3000 вольт подключается к первому вагону 

пассажирского состава).

С 2003 года выпускаются тепловозы 

ТЭП70БС, названные в честь Героя Социа-

 Железнодорожный 
состав имени Героя 
Социалистического 
Труда Ивана 
Варшавского 
с локомотивом 
ТЭП70БС 
на праздновании
40-летия начала 
строительства БАМа 
на железнодорожном 
вокзале Тынды, 
2014 год




