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Тепловоз ТЭМ18ДМ подтвердил 
соответствие нормам Таможенно-
го союза. 
Маневровый тепловоз ТЭМ18ДМ 
производства Брянского 
машинострои тельного завода полу­
чил сертификат на соответствие 
нормам безопасности по Техниче­
скому регламенту Таможенного 
союза. Сертификат дает право изго­
тавливать локомотивы этой серии 
в течение пяти лет — до февраля 
2021 года. 

Машина хорошо себя зарекомендо­
вала как на отечественных железных 

дорогах, так и на магистралях ближ­
него и дальнего зарубежья благодаря 
своей надежности, высокому качеству 
и простоте в управлении и обслужи­
вании. ТЭМ18ДМ эксплуатируются 
в Монголии, на Украине, в Узбекиста­
не, Белоруссии, Литве, Таджикистане 
и Казахстане. На протяжении всех лет 
выпуска они удостаивались знаков 
качества и подтверждали сертифика­
ты соответствия требованиям норм 
безопасности на железнодорожном 
транспорте.

За последние 10 лет БМЗ произвел 
более 1400 тепловозов этой серии.

Всесоюзное одобрение

Новости

Модернизация  

Производство  

Витрина машиностроителей
На одном из предприятий Транс-
машхолдинга — Тверском вагоно-
строительном заводе (ТВЗ) — 
председателю правительства 
России Дмитрию Медведеву 
представили железнодорожную 
технику, созданную в последние 
годы на заводах компании. 
Выставка техники была организова­
на для участников совещания, 
посвященного тематике развития 
российского транспортного машино­
строения под председательством 
главы правительства. Вниманию 
гостей были предложены два 
новейших электропоезда, которые 
являются головными проектами 
базовых платформ перспективных 
российских электричек, — создан­
ный на ДМЗ поезд ЭП2Д и тверской 
ЭГ2Тв «Иволга». Серийное произ­
водство этих электропоездов 
способно решить задачу обеспече­
ния железнодорожного транспорта 
современным подвижным составом 

отечественного производства, в том 
числе в скоростном сообщении 
(160 км/ч). Поезда созданы преиму­
щественно из российских компонен­
тов, доля которых в себестоимости 
превышает 80%. 

Центральной частью экспозиции 
стали пассажирские вагоны, создан­
ные на ТВЗ в последние годы. 
Вниманию главы российского прави­
тельства были предложены как 

современная массовая продукция, 
так и двухэтажные вагоны (купей­
ный, ресторан, вагон с местами для 
сидения), которые являются гордо­
стью предприятия и коллектива его 
конструкторов. Участники совеща­
ния ознакомились также с предна­
значенным для международных 
перевозок вагоном габарита RIC 
и новым багажно­почтовым вагоном. 

Гости смогли оценить новейшие 
решения для городского транспор­
та — одно­ и трехсекционные 
низкопольные трамваи (City Star, 
«Витязь», «Варяг»), троллейбус 
«Адмирал», производство которых 
налажено на ТВЗ. 

Премьеру также была продемон­
стрирована новейшая железно­
дорожная техника для грузовых 
перевозок производства Брянского 
машиностроительного завода — 
магист ральный грузовой тепловоз 
2ТЭ25КМ и маневровый тепловоз 
модульного типа ТЭМ ТМХ.

Кстати
Наличие сертификата — обяза­
тельное требование для всего 
железнодорожного подвижного 
состава, так как с августа прошло­
го года на территории России 
действует Технический регламент 
Таможенного союза «О безопасно­
сти инфраструктуры железно­
дорожного транспорта». 
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Сотрудничество  

Пассажирам понравится!
Трансмашхолдинг представил новый 
электропоезд ЭП2Д. Первым его эксплуатацию 
начнет Центральная пригородная пассажирская 
компания.
Презентация нового пассажирского электропоезда 
ЭП2Д прошла на Рижском вокзале в Москве. Он был 
представлен в шестивагонном исполнении. Однако 
в составе поезда может быть от 2 до 12 вагонов. Это 
обеспечивает высокий уровень адаптивности поезда 
для эксплуатации на любых маршрутах, в том числе 
малодеятельных. ЭП2Д может работать на линиях как 
с высокими, так и с низкими платформами. Базовая 
платформа позволяет быстро создать модификацию 
в соответствии с требованиями заказчика, под кон­
кретные условия эксплуатации, в том числе салоны 
индивидуального дизайна различных классов. В сало­
нах установлены новые пассажирские диваны и багаж­
ные полки, современные световые линии; двустрочные 
табло системы информирования пассажиров; клима­
тическая система салонов без воздуховодов на крыше. 

Поезд оборудован системами пассивной безопас­
ности (крэш­системой), обеспечения микроклимата 
с функцией обеззараживания воздуха. Используется 
комплект энергосберегающего электрооборудования, 
который позволяет экономить до 20% энергии; мощ­
ный статический преобразователь собственных нужд, 
применение которого позволяет существенно снизить 
уровень шума и вибрации в салонах. Обновленная 
конструкция кабины со съемной лестницей позволяет 
исключить случаи несанкционированного подъема 
посторонних лиц на лобовую часть кабины и крышу. 

В настоящее время ЭП2Д готовится к проведению 
динамических испытаний на испытательном кольце 
Всероссийского института железнодорожного 
транспорта в подмосковной Щербинке. Завершение 
процедуры сертификации ожидается уже этой весной. 

Брянский машиностроительный завод завершил 
отправку 100 вагонов-хопперов в Казахстан. 
Контракт на поставку вагонов с кузовами увеличенного 
объема модели 19­3058 был подписан с ТОО «Логос 
Грейн» в июле прошлого года. Первые 75 вагонов были 
отгружены заказчику в четвертом квартале 2015 года. 
Оставшиеся 25 хопперов ушли в соседнюю республику 
в феврале текущего года.

Впервые новый вагон­хоппер модели 19­3058 произ­
водства Брянского машиностроительного завода был 
продемонстрирован на V Международном железнодорож­
ном салоне «ЭКСПО­1520» в сентябре прошлого года. Этот 
вагон способен перевозить до 118 м3 грузов (серийный — 
112 м3), при этом его грузоподъемность остается анало­
гичной базовой модели и составляет 70,5 тонны. Шибер­
ный механизм разгрузки позволяет не только защитить 
груз от хищения, но и дает возможность регулировать 
разгрузку — приостановить ее или прекратить.

Брянские зерновозы 
отправились в Казахстан

Перспективы  

Коротко 

Трансмашхолдинг открыл свой блог в «Живом 
журнале».  
Здесь нет официальных пресс­релизов и скучных 
докладов, но есть интерактивное общение, оперативные 
новости и интересные истории о нашем холдинге 
и людях, работающих  в нем. 

Заходите к нам на страничку:
http://tmholding.livejournal.com
Читайте, обсуждайте, комментируйте! Будем рады 

«живому» общению в сети! 

Только живое общение
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С оглашение о единых принципах 
и правилах технического регули­
рования в России, Казахстане 

и Белоруссии было подписано 
в ноябре 2010 года. Документ призван 
синхронизировать национальные 
нормативы между собой и усовершен­
ствовать правила регулирования ТС 
до лучших мировых практик. С этого 
момента началась кропотливая работа 
по регламентированию деятельности 
производителей железнодорожного 
машиностроения в области безопасно­
сти подвижного состава и инфраструк­
туры железнодорожного транспорта. 

ТРУДНО, НО ИНТеРеСНО
К работе над новыми «правилами 
игры» подключились все заинтересо­

ванные стороны. Практика техниче­
ского регулирования, сформировав­
шаяся за последнее десятилетие на 
железнодорожном транспорте, была 
реализована комплексом норматив­
ных правовых актов Министерства 
путей сообщения, документами 
в области стандартизации, докумен­
тами системы сертификации на 
федеральном железнодорожном 
транспорте, которые до настоящего 
времени применяются на сети 
железных дорог, обеспечивая 
фактический уровень безопасности 
и эффективности перевозок. Однако 
за время, прошедшее после распада 
СССР, национальное техрегулирова­
ние претерпело изменения. Привести 
их к общему знаменателю, а также 

вложить в них все самые лучшие 
международные наработки — задача 
трудная, но интересная. На первом 
этапе основную роль в совершен­
ствовании стандартов сыграли 
профильные институты РЖД — Все­
российский НИИ железнодорожного 
транспорта, Всероссийский НИИ 
железнодорожной гигиены, Науч­
но­исследовательский и конструктор­
ско­технологический институт 
подвижного состава. Затем к процес­
су подключились производители, 
в том числе и мы. Всех объединили 
общие цели, обозначенные в тех­
регламенте, — предотвращение 
введения в эксплуатацию опасной 
продукции и радикальное снижение 
возможных инцидентов. 

Создание по-настоящему 
эффективной системы —  
наше общее дело
ТЕхничЕСКиЕ рЕглАмЕнТы ТАможЕнного СоЮзА — вАжный инСТрумЕнТ взАимо-
дЕйСТвия СТрАн — учАСТниц объЕдинЕния. оТ их ЭффЕКТивноСТи нАПрямуЮ 
зАвиСиТ рАбоТА мАшиноСТроиТЕлЕй СоЮзА, в Том чиСлЕ и ТрАнСмАшхолдингА.  
об учАСТии По АКТуАлизАции ПЕрЕчня СТАндАрТов и внЕСЕнии измЕнЕний  
в ТЕхничЕСКий рЕглАмЕнТ ТАможЕнного СоЮзА СПЕциАлиСТов нАшЕй КомПАнии  
и дАльнЕйшЕм СовЕршЕнСТвовАнии общих ПрАвил рЕгулировАния рАССКАзывАЕТ 
АнАрхАн КурАзов, руКоводиТЕль нАПрАвлЕния ПромышлЕнной бЕзоПАСноСТи  
и ТЕхничЕСКого рЕглАмЕнТА ТрАнСмАшхолдингА.
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Многие инициативы технических 
регламентов таможенного союза 
(ТР ТС) получили всеобщую поддерж­
ку. Например, новые правила позво­
ляют предприятиям получать серти­
фикат или декларацию соответствия 
на свою продукцию на пять лет 
(раньше этот срок составлял три 
года), появилась возможность серти­
фикации инновационной продукции 
без разработки сертификационных 
базисов, а также возможность про­
дления действия сертификата на срок 
до одного года по заявлению держа­
теля сертификата для завершения 
работ по повторной сертификации. 

В то же время некоторые предложе­
ния профильных специалистов 
вызвали неоднозначную реакцию 
в профессиональном сообществе, 
что спровоцировало «пробуксовки» 
в написании документов и выявило 
недоработки в ТР ТС. 

Рассмотрим, по нашему мнению, 
наиболее существенные из них.

Прежде всего хочется отметить, что 
поданные в орган по сертификации 
заявки на сертификацию продукции 
рассматриваются длительно (более 
одного месяца), принятые решения 
могут быть промежуточными, 
впослед ствии изменяться несколько 
раз, что затрудняет планирование 
и затягивает процесс работ по серти­
фикации. 

Второй важный момент касается 
проведения отбора испытательных 

центров для сертификационных 
испытаний составных частей. 
В частности, на электромагнитную 
совместимость отбор может назна­
чаться несколько раз, однако в связи 
с отсутствием испытательной базы 
никакого решения не принимается, 
что говорит о неготовности к работе 
в условиях подтверждения соответ­
ствия требованиям технического 
регламента. 

Ряд трудностей связан с отменой 
заочного отбора образцов продукции 
для сертификационных испытаний 
с предоставлением технической доку­
ментации и фотографий. По  новым 
требованиям отбор проводится 
непосредственно специалистами 

органа по сертификации, но по ряду 
объективных причин вызов эксперта 
сложно спланировать, что влечет 
к несвоевременной отправке образца 
на испытания в испытательский 
центр, где также все работы заплани­
рованы, и, как следствие, срываются 
все сроки проведения работ по сер­
тификации.

Установленные в техническом 
регламенте ограничения по сроку 
рассмотрения результатов испыта­
ний (давностью не более пяти лет) 
вызывают дополнительную нагрузку 
на изготовителя. 

Как было отмечено выше, задача 
технического регламента — предот­
вратить введение в эксплуатацию 
потенциально опасной продукции, 
снизить возможность инцидентов. 
Для этого, согласно документу, 
нужно проводить оценку степени 
риска продукции. Но проблема в том, 
что методика оценки в техническом 
регламенте не прописана, ее просто 
не существует. Да и кто будет 
устанавливать приемлемый уровень 
риска для определенной продукции, 
как доказывать соответствие продук­
ции установленным уровням риска, 
особенно для инновационной 
техники, — вопрос открытый. Также 
в действующей редакции техническо­
го регламента указано, что железно­
дорожный подвижной состав должен 
соответствовать требованиям 
энергетической эффективности. 
По нашему мнению, они относятся 
к экономическим показателям, 
а не к требованиям безопасности. 

если рассмотреть процесс прове­
дения полного объема сертификаци­
онных испытаний серийно выпускае­
мой продукции на соответствие 
требованиям технического регламен­
та, то он далеко не идеален. Так, при 
внесении даже незначительных 
изменений, не касающихся требова­
ний безопасности, в серийно выпу­
скаемую сертифицированную 
продукцию (составную часть подвиж­
ного состава) необходимы проведе­
ние новых испытаний или проверка 
состояния производства этой 
продукции. А это требует средств на 
испытания, не говоря уже о затрачен­

Белоруссия
Армения Киргизия 

Казахстан

Россия

СПециалиСты траНСМашхол-
диНга  аКтивНо ПодКлючилиСь  
К  разработКе  Новых  
реглаМеНтов еще На  Первых 
этаПах  их  форМироваНия

Сотрудничество
Страны, входящие  
в таможенный союз
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ном времени. Это затрудняет, 
удорожает внедрение инноваций 
в выпускаемую технику.

Это лишь несколько примеров 
проблемных положений технических 
регламентов. 

 
НАШ ВКЛАД В ОБЩее ДеЛО
Специалисты Трансмашхолдинга 
активно подключились к разработке 
новых регламентов еще на первых 
этапах их формирования. Наши 
сотрудники провели своего рода 
аудит действующих техрегламентов 
на предмет достаточности необходи­
мой нормативной базы (определен­
ных стандартов, выполнение которых 
подтверждает соответствие подвиж­
ного состава железных дорог требо­
ваниям документа). В результате 
совместно с представителями Объ­
единения производителей железно­
дорожной техники и РЖД нам уда­
лось определить новые стандарты, 
которые дополнили уже существую­
щие правила. Стоит отметить, что 
руководством Федерального агент­
ства по техническому регулированию 
и метрологии при подведении итогов 
работы российских технических 
комитетов по стандартизации 
за 2014 год присуждено первое место 
ТК 45 «Железнодорожный транспорт» 
(среди 254 комитетов). Здесь огром­
ная заслуга старшего вице­прези­
дента РЖД Валентина Гапановича.

Мы взяли на себя разработку ряда 
поддерживающих стандартов (норм, 
обеспечивающих исполнение  пунктов 
технического регламента). Наша 
компания также выступала одним 
из инициаторов изменений пунктов 
технического регламента, но и сама 
активно занималась ими. Новые стан­
дарты разрабатывались в научно­
иссле довательских организациях 
холдинга — во Всероссийском науч­
но­исследовательском и проектно­ 
конструкторском институте электро­
возостроения и в Тверском институте 
вагоностроения. А там, где своих 
компетенций не хватало, работу 
выполнили наши подрядчики (Транс­
машхолдинг полностью профинанси­
ровал 12 стандартов). На внесение 
изменений в стандарт уходило 

от года до полутора лет, а срок раз­
работки стандарта в сторонних НИИ 
составлял от 1,5 до 2,5 лет. Исключи­
тельно большой вклад в работу над 
стандартами внесли С. Н. Захаров, 
А. А. Щучкина, И. Л. Васильченко, 
А. А. Юхневский, В. В. Шнейдмюллер, 
В. А. Туников, Ю. А. Орлов и др. 

 
Не ОСТАНАВЛИВАТьСя  
НА ДОСТИГНУТОМ 
Все вышесказанное не означает, что 
работа по внедрению ТР ТС полно­
стью завершена. Напротив, примене­
ние новых правил на практике только 
начинается. Согласно решению 
комиссии Таможенного союза 
от 15 июля 2011 года № 710 о приня­
тии технических регламентов Тамо­
женного союза «О безопасности 
железнодорожного подвижного 
состава», «О безопасности высоко­
скоростного железнодорожного 
транспорта» и «О безопасности 
инфраструктуры железнодорожного 
транспорта» (с изменениями 
на 3 февраля 2015 года) п. 3.2, срок 
переходных положений истекает 
в июле 2016 года. Уже сейчас прояв­
ляются слабые места, которые не 
удалось предупредить на теоретиче­
ском этапе подготовки регламентов. 
В связи с этим специалисты Транс­
машхолдинга находятся в тесном 
контакте с коллегами из других 
стран — участниц таможенного 
союза с целью оперативного реаги­
рования на любые возникающие 
трудности. Экспертное сообщество 
(специалисты регистра сертифика­
ции, сертификационных центров 
и испытательных лабораторий, дру­
гих организаций) играет большую 

роль в формировании требований 
безопас ности и обеспечении их 
выполнения на подвижном составе 
железных дорог. Необходимо обе­
спечивать максимальную эффектив­
ность их работы и обмен информаци­
ей, привлекать на эту работу 
квалифицированных специалистов.

Для снижения издержек в процес­
се оценки соответствия и подтверж­
дении доказательств необходимо 
стремиться к минимальной достаточ­
ности требований, четко их опреде­
лять и проводить в соответствующих 
стандартах. Нужно засчитывать ранее 
проведенные испытания и не делать 
слишком малыми сроки действия 
сертификатов. Также важно внима­
тельно подходить к программам 
испытаний, чтобы регулярно совер­
шенствовать и оптимизировать их. 

Кроме того, необходимо совер­
шенствовать базу испытательных 
центров и лабораторий с целью ее 
автоматизации и компьютериза­
ции — тем самым будут сокращаться 
время испытаний и снижаться затра­
ты. С целью уточнения объема, 
необходимости и достаточности 
проведения испытаний нужно актуа­
лизировать перечень стандартов, 
в результате применения которых на 
добровольной основе обеспечивает­
ся соблюдение требований техниче­
ского регламен та таможенного 
союза. 

Уверен, что наша общая задача — 
гармонизация единых правил и со­
здание системы технического 
регулирования и стандартизации, 
соответствующей современному 
развитию науки и техники, будет 
решена. 

Наша общая задача – гарМоНизация едиНых Правил и СоздаНие 
СиСтеМы техНичеСКого регулироваНия и СтаНдартизации, Соответ-
Ствующей СовреМеННоМу развитию НауКи и техНиКи, будет решеНа
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СОВРЕМЕННЫЙ, СИЛЬНЫЙ, ЭКОНОМИЧНЫЙ
ржд ПовышАЕТ ТрЕбовАния 
К ЭффЕКТивноСТи рАбоТы 
жЕлЕзнодорожного 
ТрАнСПорТА. в ЭТой Связи 
ТрАнСмАшхолдинг 
ПрЕдлАгАЕТ ПродуКциЮ, 
нЕ уСТуПАЮщуЮ мировым 
АнАлогАм. в чАСТноСТи,  
нЭвз СовмЕСТно С вЭлнии 
рАзрАбоТАл и ПриСТуПил 
К ПроизводСТву 
модифицировАнных 
ЭлЕКТровозов СЕрии 
«ЕрмАК» — 2 (3, 4) ЭС5К.

ПЛАМеННый МОТОР
Сердце любого электровоза —  
его тяговый двигатель. Двигатели, 
которые могут быть использованы 
в качестве тяговых на электровозе, 
должны удовлетворять как минимум 
двум требованиям. Прежде всего они 
должны допускать возможность 
регулирования в широких пределах 
частоты вращения. Это позволяет 
изменять скорость движения поезда. 
Кроме того, необходимо иметь 

возможность регулировать в широком 
диапазоне силу тяги, то есть вращаю­
щий момент, развиваемый двигате­
лем. Так, двигатели электровоза 
должны обеспечивать значительную 
силу тяги во время трогания поезда, 
его разгона, при преодолении крутых 
подъемов и т. п. и снижать ее при 
более легких условиях движения.

С точки зрения организации 
движения, казалось бы, желательно, 
чтобы поезда, независимо от измене­

Валерий Задорожный,  
руководитель группы электровозов 
переменного тока НЭВЗ
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ния сопротивления движению, пере­ 
мещались с постоянной скоростью 
или эта скорость снижалась бы 
незначительно. Зависимость между 
силой тяги, развиваемой двигателями 
локомотива, и скоростью его движе­
ния называют тяговой характеристи­
кой. Она бывает двух видов — мягкой 
и жесткой.

На российских железных дорогах 
в качестве тяговых двигателей на 
электровозах переменного тока 
в подавляющем большинстве случаев 
используются коллекторные двигатели 
постоянного тока с последовательным 
возбуждением, обладающие мягкой 
тяговой характеристикой. Такие 
двигатели при больших нагрузках 
вследствие снижения скорости 
потребляют меньшую мощность из 
системы электроснабжения. Однако 
двигатели последовательного возбуж­
дения имеют весьма существенный 
недостаток — электровозы с такими 
двигателями склонны к боксованию, 
иногда переходящему в разносное. 

Коллекторные двигатели постоянно­
го тока с независимым возбуждением 
обладают жесткой характеристикой, 
которая в значительно большей мере 
способствует прекращению боксова­
ния, так как в этом случае сила тяги 
резко снижается даже при небольшом 
скольжении, и имеется больше 
шансов на восстановление сцепления. 

СОВРЕМЕННЫЙ, СИЛЬНЫЙ, ЭКОНОМИЧНЫЙ «ерМаК» работает По СхеМе 
С НезавиСиМыМ возбуждеНиеМ 
тяговых двигателей 
и иНдивидуальНыМ (ПооСНыМ) 
уПравлеНиеМ тяговыМи 
двигателяМи в режиМах «тяга» 
и «реКуПерация»

ПриМеНеНие ПооСНого уПравлеНия Силой тяги СовМеСтНо С СиСтеМой 
адаПтации По СцеПлеНию Создает ПерераСПределеНие НагрузоК 
Между КолеСНо-МоторНыМи блоКаМи

Как показали экспериментальные 
исследования, проведенные ВНИИЖТ,  
МИИТ, ВЭлНИИ, ОМИИТ на электро­
возах типа ВЛ­22М, ВЛ­60РН, Л­80РН,  
ВЛ85 № 061, ВЛ80Р № 1669, оборудо­
ванных различными системами 
независимого возбуждения, увеличе­
ние силы тяги и торможения дости­ 
гает 15–20% по сравнению с серийно 
выпускаемыми электровозами 
с последовательным возбуждением 
тяговых электродвигателей. Но ука­
занные локомотивы при всех имею­
щихся преимуществах не были 
запущены в серийное производство, 
так как не удалось решить проблемы 
с выравниванием нагрузок тяговых 
двигателей и созданием эффективной 
быстродействующей защиты якорных 
цепей тяговых двигателей от больших 
токов.

Проблемы удалось разрешить 
только с появлением микропроцес­
сорной системы управления на 
серийных электровозах.

ПРИХОД «еРМАКА» 
В 2013 году Трансмашхолдинг при 
тесном сотрудничестве с РЖД создал 
электровоз 3ЭС5К № 434, а годом 
позже его модификацию — электро­
воз 4ЭС5К № 001­003. В них примене­
ны сразу несколько уникальных конст­ 
рукторских решений. 
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Теперь независимое возбуждение 
тяговых вигателей (ТЭД) не только 
в режиме «Рекуперация», но и в режи­
ме «Тяга».

Питание последовательно вклю­
ченных обмоток возбуждения ТЭД на 

электровозах 3ЭС5К № 434 и 4ЭС5К 
№ 001­003 осуществляется от общей 
двухполупериодной выпрямительной 
установки возбуждения ВУВ­257.

А для обеспечения индивидуального 
управления питанием обмоток якоря 
тяговых двигателей применены сразу 
несколько новшеств. 

Во­первых, использована микро­
процессорная система управления 
и диагностики МСУД­015, которая 
предназначена для:

а)  управления тяговым приводом, 
аппаратами цепей управления 
и защиты электровоза;

б)  реализации расширенных 
функций диагностирования 
оборудования и поосного регули­
рования тяговыми электродвига­
телями, в том числе в режиме 
тяги с независимым возбужде­
нием ТЭД.

Во­вторых, применено выпрями­
тельно­инверторное устройство 
ВИУ­4000­2М, в отличие от 

Блок силовой (БС). Вид сбоку

Разъединитель с дистанционным управлением 
Р-45-03 с двигателем с винтовой передачей 
типа АТЛ20

в состав  аппаратных  средств  МСуд-015  входят :
 блоки управления БУ­006, БУ­006­01  
(для выполнения арифметических, логических 
операций, обработки сигналов датчиков, 
формирования и усиления управляющих 
сигналов и обеспечения обмена информацией 
между составными частями МСУД­015);

блок сигнализации БС­008  
(для визуального отображения 
машинисту (при помощи свето­
диодных индикаторов) обобщен­
ной информации 
о состоянии 
оборудова­
ния электро­
воза).

блок индикации ВС­3742 (для 
вывода машинисту графиче­
ской и звуковой информации  
о заданных и истинных 
величинах, контролируемых 
параметрах, состоянии 
оборудования и системы 
управления, режиме работы 

оборудования и т. д.,  
а также ввода 

команд  
с многофунк­
циональной 
клавиатуры);

ВИП­4000М применяемое на электро­
возах 2 (3) ЭС5К. Данное устройство 
состоит из двух (вместо одного) 
независимых каналов плавного 
индивидуального регулирования 
питания двух тяговых двигателей 
в режиме тяги и для преобразования 
в режиме рекуперативного торможе­
ния. Преобразователь выполнен в тех 
же габаритах, что и серийный, 
но с применением тиристоров более 
высокого класса. Расширены функции 
диагностики ВИУ­4000­2М в сравне­
нии с ВИП­4000М. Блок диагностики 
контролирует работу двух каналов 
и принципиально отличается от 
аналогичного блока ВИУ­4000М 
наличием канала связи с микропро­
цессорной системой управления 
МСУД­015.

В­третьих, создан разъединитель 
с дистанционным управлением 
Р­45­03. Он применяется для обеспе­
чения повышенной живучести и на­
дежности работы электровоза. При 
выходе из строя оборудования в цепи 
любого тягового двигателя отключает­
ся цепь его питания вместе с устрой­
ством ВИУ­4000­2М. Электровоз 
продолжает работу без одного тягово­
го двигателя (на серийном электро­
возе отключаются сразу два двигателя 
тележки).
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три  блока  виу
Блок силовой (БС), состоящий из двух 
абсолютно идентичных каналов — № 1 и 2 

В ДОБРый ПУТь!
Эксплуатация электровозов с поосным 
регулированием 4ЭС5К № 001­003 
началась в январе прошлого года. 
Локомотивы ездят в условиях самого 
сложного природно­ландшафтного 
рельефа сети РЖД на участке Смоля­
ниново — Находка. Он характеризует­
ся наличием горно­перевальных 
участков с крутыми подъемами 
и уклонами и участками пути с кривы­
ми малого радиуса. Эксплуатация 
проходит в нормальном режиме, все 
выявленные замечания оперативно 
устраняются представителями Ново­
черкасского электровозостроитель­
ного завода­изготовителя.

В сентябре прошлого года 
электровоз 3ЭС5К № 434 был 
направлен в депо приписки Чита 
Забайкальской железной дороги. 
его эксплуатация проходит на самом 
протяженном (2500 км) и ответствен­
ном участке Транссибирской 
магистрали от Петровского завода 
до Архары. В процессе работы 
электровоза его техническое 
обслуживание осуществляется 
в многочисленных локомотивных 
депо, что позволяет получить как 
положительные отзывы об эксплуа­
тации, так и предложения (рекомен­
дации) по усовершенствованию 
конструкции. 

Применение поосного управления 
силой тяги совместно с системой 
адаптации по сцеплению создает 
перераспределение нагрузок между 
колесно­моторными блоками, позво­
ляющее поддерживать реализуемую 
силу тяги электровоза практически 
на заданном уровне в условиях ухуд­
шенного сцепления между колесом 
и рельсом. При этом снижается рас­
ход песка на подсыпку при буксовании 
(юзе), уменьшается износ бандажей 
колесных пар, улучшается использо­
вание заложенной мощности электро­
оборудования. Все эти достоин ства 
обеспечат «ермаку» долгую жизнь 
на просторах нашей страны. 

Блок питания (БП), обеспечиваю-
щий питанием блоки управления 
(СФИ) и блоки диагностики (БД)

Лицевая панель 

Вид 
сбоку

Лицевая панель 

Блок диагностики (БД), 
контролирующий 
состояние тиристоров 
плеч силового блока 
(БС), транзисторов 
блока питания (БП)  
и блоков управления 
(СФИ) 

Лицевая панель 



СоздАн нА дЕмиховСКом мАшиноСТроиТЕльном зАводЕ.
ЭТо ПЕрвый ЭлЕКТроПоЕзд, СКонСТруировАнный в СооТвЕТСТвии С ТЕхничЕСКим рЕглАмЕнТом  
ТАможЕнного СоЮзА ЕврАзийСКого ЭКономичЕСКого СоЮзА

Электропоезд  
постоянного тока ЭП2Д
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«Юбилейный» выходит на линию

«Юбилейный» состав на станции
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«Юбилейный» выходит на линию
в чЕСТь ПрАздновАния 60-лЕТия ПЕТЕрбургСКого 
мЕТроПолиТЕнА нА Его линии вышли СПЕциАльныЕ 
ПоЕздА, СоСТАвлЕнныЕ из «ЮбилЕйных» вАгонов 
ПроизводСТвА КомПАнии «ТрАнСмАшхолдинг».

моторные вагоны (модель 81–722) 
с кабиной управления в конце и в нача­
ле поезда, два промежуточных мотор­
ных вагона (модель 81–723) и два при­ 
цепных немоторных (модель 81–724) — 
в середине. Гибкая платформа позво­
ляет создавать поезда с необходимы­
ми заказчику характеристиками.

Стоит отметить, что по техническим 
характеристикам новые вагоны макси­
мально приближены к уже известной 

Э ти уникальные вагоны изготавлива­
ются в соответствии с контрактом, 
заключенным между петербург­

ским метрополитеном и расположен­
ным в Северной столице Октябрьским 
электровагоноремонтным заводом. 
Изначально предприятие специализи­
ровалось исключительно на ремонте 
подвижного состава электропоездов 
(что явно следует из его названия). 
Однако после вхождения в состав 
Трансмашхолдинга, на ОЭВРЗ освои­
ли новые виды бизнеса, и в 2010 году 
завод выиграл тендер на строитель­
ство новых вагонов метро. 

Новая продукция предприятия — 
вагоны 81–722/723/724, которые 
в честь 60­летия петербургского метро 
получили название «юбилейных». 
Они были созданы инженерами хол­
динга в рамках большого контракта 
на поставку новых вагонов метро для 
питерской подземки. Всего преду­
смотрена поставка 11 таких составов. 
Необычными они стали не только 
из­за своей новизны, но и благодаря 
оформле нию — внутренние поверхно­
сти салонов вагонов иллюстрированы 
изображениями наиболее знаковых 
частей архитектурных сооружений 
петербургского метрополитена 
и произ ведений архитектуры Север­
ной Пальмиры.

Поезда формируются из восьми 
вагонов новой серии — головные Экстренная связь «пассажир — машинист»
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серии 81–760/761 — вагоны именно 
этих моделей можно встретить в мос­
ковском метро.

И В ЖАРУ, И В СТУЖУ
«Юбилейные» можно использовать 
и в тоннелях, и на открытых участках. 
Учитывая специфику строительства 
инженерных сооружений в Северной 
столице, из­за которой станции 
и перегоны метро все чаще строят на 
поверхности, это серьезный плюс. 
Разброс по климатическим условиям 
тоже довольно широк — по заявле­
ниям разработчиков, эксплуатация 
новых вагонов возможна не только 
в условиях умеренного, но и тропиче­

ных» цельнометаллические, выполнен­
ные из сварной конструкции с несущей 
наружной обшивкой из нержавеющей 
стали. Рама кузова изготавливается из 
низколегированной стали повышенной 
прочности. В лобовой части кузова 
головного вагона установлена при­
ставная эвакуационная лестница для 
аварийной эвакуации пассажиров, 
а салоны оснащены облегченными 
потолочными панелями из стали 
и окнами из пластика. В состав штат­
ного оборудования входят двухуровне­
вая микропроцессорная система 
управления безопасности и диагно­
стики, система внутреннего и наруж­
ного видеонаблюдения.

О с н О в н ы е  х а р а к т е р и с т и к и  в а г О н О в  п О е з д а

Параметр
 Модели вагонов шестивагонного поезда

Головной моторный 
81–722

Промежуточный 
моторный 81–723

Промежуточный 
немоторный 81–724

Число мест для сидения, не менее 36 44 44

в том числе складных мест, не менее 4 12 12

Число мест для инвалидных колясок 2 — —

Вместимость из расчета 8 чел/м2 свободной площади пола 
с учетом сидящих пассажиров, пассажиров

253 272 272

Максимальная вместимость поезда, пассажиров 1932

Количество мест для сидения в поезде с учетом складных мест 248

Конструкционная скорость, км/ч 90

Максимальное ускорение, м/с2 1,2

отделКа  СалоНа, СтойКая 
К  загрязНеНияМ и  граффити
ского климата. Кроме того, «юбилей­
ные» вагоны отличаются высокой 
провозной способностью и могут 
перевозить более 50 000 пассажиров 
в час.

Особое внимание разработчики 
уделили долговечности и надежности 
вагонов. Например, кузова у «юбилей­

Пассажирский салон вагона Система организации потолочного пространства
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ПРОКАТИТьСя С КОМФОРТОМ
Создатели «юбилейных» вагонов 
не забыли и о пассажирах. При созда­
нии интерье ра и экстерьера поездов 
были использованы самые передовые 
решения — вагоны оснащены удобны­
ми поручнями из сатинированной 
нержавеющей стали. Салон освеща­
ется светодиодной световой линией, 
состоящей из двух отдельных моду­
лей, за вентиляцию отвечает система 
на основе высокопроизводительных 
осевых вентиляторов. 

Планировку пассажирского салона 
решили оставить традиционной — 
продольное расположение кресел, 
пассажирские полужесткие сиденья 
консольного типа. Но есть и нововве­
дения, которые пока встречаются 
нечасто: 4 сиденья в головном вагоне 
и 12 в промежуточном выполнены 
складными, с фиксацией в поднятом 
положении. 

Одной из особенностей новых 
вагонов, которая наверняка облегчит 
работу обслуживающего персонала, 
стала отделка салона, стойкая к за­
грязнениям и граффити, легко 
моющая ся специальными средства­
ми на основе слабощелочных раство­
ров на водной основе. При этом сами 
материалы отделки допускают вос­
становление мелких повреждений. 

«Юбилейные» вагоны оборудованы 
двухстворчатыми раздвижными 
дверьми. Их привод пневматический, 
это нужно для того, чтобы сделать 
движение створок более плавным. 
А еще двери оснащены устройством 
замедления движения в конце хода 
и механической фиксации в положе­
нии «закрыто» — с ним фраза «Не при­
слоняться!», кажется, совсем потеряет 
смысл. Кроме того, для безопас ности 
пассажиров над каждым дверным 
проемом есть световой и звуковой 
индикаторы, которые предупредят 
о закрытии дверей. Ну а для уменьше­
ния зазора между вагоном и платфор­
мой дверные проемы оборудованы 
порогами (использование этих эле­
ментов обеспечивает дополнитель­
ную безопасность при посадке и вы­
садке пассажиров), которые в случае 
ненадобности можно легко 
демонтировать. 

вСе  СделаНо таК , чтобы 
МашиНиСту  было 
КоМфортНо работать : КреСло 
С  виброПоглощеНиеМ 
и  ПНевМорегулироваНиеМ 
выСоты, С  обеих  СтороН 
КабиНы уСтаНовлеНы КаМеры 
боКового видеообзора, 
еСть  СиСтеМа ПоддержаНия 
МиКроКлиМата

Кабина управления

Радиостанция машиниста

Панель управления вагонным оборудованием
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оСобое  вНиМаНие 
разработчиКи уделили 
долговечНоСти и  НадежНоСти 
вагоНов. НаПриМер, 
Кузова у  «юбилейНых» 
цельНоМеталличеСКие , 
выПолНеННые из  СварНой 
КоНСтруКции С  НеСущей 
НаружНой обшивКой  
из  Нержавеющей Стали

С ЗАБОТОй О МАШИНИСТАХ
Очень высокотехнологичной и удобной 
у конструкторов получилась кабина 
машиниста. В ней в зоне оперативного 
доступа установили основные, вспо­
могательные пульты управления, вклю­
чая контроллер машиниста, стоп­кран, 
кнопки управления системами вагона 
и радиостанцию. Кабина оснащена 
противосолнечным защитным экра­
ном, а в лобовой части установлено 
электронное маршрутное табло, 
отображающее информацию о конеч­
ной станции и номер маршрута.

Здесь вообще все сделано так, 
чтобы работать машинисту было 
максимально комфортно: кресло 
с вибропоглощением и пневморегули­
рованием высоты, с обеих сторон 
кабины установлены камеры бокового 
видеообзора (изображения из всех 
вагонов состава выводятся на мони­
тор), есть система поддержания 
микроклимата, которая обеспечивает 
вентиляцию, кондиционирование 
и отопление.

Но все же главная особенность 
кабины — это аппаратный отсек, 
расположенный за креслом машини­
ста. В нем находится стойка с блоками 
системы управления безопасности 
и диагностики «Витязь­СП», цифровой 
информационной системой с интегри­

рованной системой видеонаблюдения 
салона, а также вспомогательным 
пультом и панелями вагонной и поезд­
ной защиты. 

«Юбилейные» вагоны станут укра­
шением петербургской подземки, 
и жители города очень быстро смогут 
оценить их комфортабельность и вы­
сокое качество. 

Аппаратный отсек со вспомогательным пультом и панелями вагонной и поездной защиты 

Порог безопасности при посадке-высадке



19

№   1   3 / 2 0 1 6

инновационные  конструктивные  особенности
В конструкции «юбилейных» вагонов применен целый 
ряд инновационных решений:
● реализован новый принцип управления поездом, 
который дает возможность машинисту плавно задавать 
величины тяговых моментов и тормозных усилий 
(вместо ступенчатого управления — бесступенчатое);
● применена световая линия с LED­светильниками, 
которая позволит снизить электропотребление, повы­
сить срок эксплуатации светильников и улучшит ком­
фортабельность для пассажиров;
● впервые установлен короткозамыкатель, позволяю­
щий в экстренных случаях инициировать снятие напря­
жения с третьего рельса (направлен на повышение 
безопасности пассажиров);
● установлена оригинальная система противоюза, 
направленная на повышение безопасности движения;
● применена новая конструкция системы эвакуации 
пассажиров через лобовую часть вагонов, которая 
учитывает требования по эвакуации пассажиров 
с ограниченными возможностями и не ограничивает 

обзорность для машинистов при эксплуатации в штат­
ном режиме;
● на данных моделях впервые применена новая система 
управления тормозами на совершенно новой элемент­
ной базе с возможностью программного управления;
● построение поезда по принципу постоянного форми­
рования — распределение тягового и вспомогательного 
оборудования по всей длине поезда, которое направле­
но на уменьшение количества используемого оборудо­
вания, оптимизацию его загрузки и увеличение полез­
ной нагрузки;
● совершенно новый современный дизайн вагонов 
с учетом применения светодиодных фар новой кон­
струкции;
● применен перспективный усовершенствованный тяго­
вый привод с совершенно новыми компоновочными 
решениями, которые совместно с использованием 
современной элементной базы позволили существенно 
уменьшить габариты и вес контейнера тягового инверто­
ра и улучшить его эксплуатационные характеристики.

Межвагонное предохранительное устройство
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КАК СОЗДАТЬ 
ПОЕЗД 
В
ТрЕхмЕрнАя грАфиКА в нАСТоящий момЕнТ воСПринимАЕТСя КАК нЕоТъЕмлЕмАя 
чАСТь нАшЕй жизни, Получив огромный СПроС в КомПьЮТЕрных игрАх, фильмАх, 
рЕКлАмЕ. в жЕлЕзнодорожной оТрАСли роССии ЭТА ТЕхнология ПоявилАСь  
и нАчАлА СвоЕ рАзвиТиЕ в 90-х годАх Прошлого вЕКА. нА многих ПрЕдПрияТиях 
ТрАнСмАшхолдингА ЕщЕ до их объЕдинЕния в ЕдинуЮ СТруКТуру нАряду  
С ПлоСКими двухмЕрными чЕрТЕжАми нА бумАгЕ ужЕ СущЕСТвовАли 
инСТрумЕнТы ТрЕхмЕрного ПроЕКТировАния. 
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в основном такие центры, где эта 
технология начала внедряться, 
были на предприятиях пассажир­

ского вагоностроения — Тверском 
вагоностроительном заводе, Деми­
ховском машиностроительном заводе. 

В то время на рынке было представ­
лено несколько программных продук­
тов по трехмерному проектированию. 
Они немного отличались друг от дру­
га — одни были ориентированы на 
проектирование объектов со сложны­
ми формами или возможность созда­
вать параметрические чертежи, дру­

НиКоЛАй 
СиРоТоВ, 
заместитель 
главного 
конструктора 
Тверского 
вагонострои-
тельного 
завода (ТВЗ): 

— В наши дни внедрение 3D-проекти-
рования выходит на первый план, и его 
задача — ускорить проектные работы 
и повысить их качество. Нужно пони-
мать: чем правильнее сделан чертеж, 
тем проще изготовить продукт. 

гие имели относительно простые 
функции моделирования, но позволя­
ли создавать объекты из большого 
количества деталей и сборочных 
единиц. Сегодня функциональность 
таких программ существенно сбли­
зилась. 

Технологии 3D­моделирования 
применяются на большинстве пред­
приятий Трансмашхолдинга. Но даже 
сегодня объем трехмерного проекти­
рования доходит только до 70%­ного 
уровня. Надо отметить, что у мировых 
лидеров трехмерное проектирование 
достигает почти 100%. Однако вне­
дрить комплексное 3D­проектирова­
ние до сих пор достаточно непросто. 
Это объясняется несколькими причи­
нами. Первое — это высокая стои­
мость таких программных продуктов. 
Второе — необходимость готовить 
специалистов для пользования такими 

технологиями, занимающая довольно 
длительное время, и третье — отсут­
ствие времени для переобучения 
специалистов в связи с их высокой 
загрузкой. 

3D-модель поезда метро

№   1   3 / 2 0 1 6
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Сегодня реализуется большая 

и непростая задача — организация 
в холдинге единого информационного 
пространства, где можно было бы 
обмениваться информацией, унифи­
цированной библиотекой используе­
мых компонентов, материалов, частей 
проектируемых изделий. Также сей­
час специалисты работают над тем, 
чтобы обеспечить доступ к единой 
базе данных и обслуживающим пред­
приятиям — депо, ремонтным заво­
дам. Таким образом, отталкиваясь 
от использования 3D­моделирования, 
выстраивается сквозное проектиро­
вание, формируется процесс, кото­
рый подразумевает, что на всех эта­
пах — от идеи до управления жизнен­
ным циклом продукции — изде лие 
представлено в цифровом виде. 
В конечном итоге применение элек­
тронной базы существенно упростит 
и труд изготовителей, и труд эксплуа­
тационных работников.

Основные 3D­инструменты активно 
используются на всех этапах создания 
изделия — в проектировании, дизай­
не, производстве, маркетинге. В каче­
стве основного инструмента выступа­
ют современные трехмерные 
программы Autodesk Inventor, 
Siemens NX, CATIA, которые позволя­
ют инженерам­конструкторам проек­
тировать и создавать модели в трех­
мерном изображении.

3D­принтер — еще один инструмент 
в трехмерном моделировании, кото­
рый есть в арсенале у специалистов 
ТВЗ. Это промежуточная часть между 
реальными и виртуальными испыта­
ниями. 3D­принтер позволяет 

СеРГей ПеРоВ, 
руководитель 
департамента 
по разработке 
новых 
продуктов
ЗАо «Транс-
машхолдинг»: 

— При 3D-проектировании, кроме 
изображения, в модели закладываются 
также свойства материалов, напри-
мер плотность, вводится требуемая 
точность изготовления, параметры 
поверхностей, например их шерохо-
ватость, способы соединения и при 
необходимости многое другое. Внесе-
ние в модели деталей их физических 
свойств позволит еще на этапе кон-
струирования моделировать, рассчи-
тывать, анализировать характеристики 
и свойства будущего изделия. Если 
в конструкции допущены неточности, 
3D-модель это отразит. Почти любые 
испытания — статические, динамиче-
ские, имитация движения по рельсам 
или аварийное соударение, шумовые 
и вибрационные, климатические — 
могут быть проведены виртуально, что 
сэкономит компании время и деньги. 
Самое главное — сегодня начинают ве-
сти компоновку изделий в трехмерном 
моделировании, а это позволяет устра-
нить уже на начальном этапе проекти-
рования массу ошибок, которые могут 
возникнуть у конструкторов. Например, 
новые вагоны метро, которые проекти-
рует Метровагонмаш, уже изначально 
начинают проектироваться в трех-
мерном виде. На другом предприятии 
холдинга — Брянском машинострои-
тельном заводе — в декабре 2014 года 
впервые в практике предприятий ТМХ 
было полностью спроектировано закон-
ченное изделие — вагон-хоппер модели 
19-3058 со 100%-ным применением 
этой технологии.

АРТеМ 
СудАКоВ, 
начальник 
отдела 
систем 
автоматизи-
рованного 
проектиро-
вания 
оАо «ТВЗ»:

— Если раньше некоторые компо-
ненты требовали технологической 
подготовки производства, изготовле-
ния оснастки, каждая итерация — это 
дополнительное изменение оснастки, 
затраты, то сегодня мы можем сразу 
напечатать на 3D-принтере, и даже 
если мы ошибаемся, наши затра-
ты — это только печать. На порядок 
меньше, чем затраты, связанные  
с изготовлением нового компонента, 
как по времени, так и по деньгам. 

печатать прототипы деталей и точные 
уменьшенные копии изделий. По за­
данным параметрам можно увидеть, 
насколько изделие соответствует 
чертежу, и оценить, как оно впишется 
в конструкцию. 3D­принтер в разы 
снижает затраты на разработку и под­
готовку производства. 

Центр виртуальной реальности, или 
3D­комната, как самый мощный из 
инструментов трехмерного моделиро­
вания располагается в центральном 

Вагон-хоппер 19-3058  
был спроектирован  
с помощью 3D-технологии
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офисе Трансмашхолдинга и имеет 
сразу два назначения. 3D­комната 
позволяет визуализировать спроекти­
рованные объекты и анализировать 
качество конструкции. А для потен­
циального заказчика обеспечивает 
наибольший эффект присутствия 
и возможность показать или видо­
изменить изделие на ранних этапах. 

Утвержденные трехмерные модели 
передаются в производство. Наибо­
лее сложные по конфигурации детали, 
которые впоследствии требуют обра­
ботки на станках с ЧПУ (числовым 
программным управлением), готовят­

ся в трехмерном виде в первую оче­
редь и передаются впоследствии 
в производство, облегчая труд техно­
логов, которые готовят программы для 
обработки этих изделий. При этом 
современные станки способны изго­
тавливать детали непосредственно 
с компьютерных 3D­моделей, без 
использования чертежей. 

По мнению многих специалистов 
в области САПР (систем автоматиче­
ского проектирования), на сегодняш­
ний день наиболее выгодно примене­
ние гибридного проектирования 
с одновременным использованием 

цеНтр  виртуальНой реальНоСти, или 3D -КоМНата , КаК  СаМый 
МощНый из  иНСтруМеНтов трехМерНого МоделироваНия 
раСПолагаетСя в  цеНтральНоМ офиСе  траНСМашхолдиНга

СеРГей ПеРоВ,  
руководитель департамента 
по разработке новых продуктов 
ЗАо «Трансмашхолдинг»:

— По самым скромным оценкам, при-
менение трехмерных инструментов 
позволяет уменьшить трудоемкость 
всего процесса создания изделия как 
минимум на 30%. 

2D­ и 3D­программных продуктов. 
Возможно, когда­нибудь 3D­системы 
полностью заменят 2D. В любом слу­
чае специалисты сходятся во мнении, 
что комплекс 3D­инструментов позво­
ляет значительно увеличить скорость 
разработки, снизить затраты на раз­
работку и испытания, значительно 
сэкономить средства и время на всех 
этапах производства и эксплуатации, 
создавать единую информационную 
среду с высоким уровнем информа­
тивности и наглядности как между 
предприятиями машиностроительно­
го холдинга, так и обслуживающих 
и ремонтных организаций на всем 
жизненном цикле изделий.  

3D-комната Трансмашхолдинга
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СУХОПУТНЫЙ ЛЕДОКОЛ
И стория создания снегоубороч­

ной техники в нашей стране 
насчитывает не одно и не два 

десятилетия! Для ее широко разви­
тых железнодорожных магистралей 
и холодного климата эта тема очень 
актуальна. Постоянные проблемы 
с зимним содержанием дорог приводят 
к снижению скоростей перемещения 
транспорта и грузов, простоям, срывам 
расписаний и графиков, удорожанию 
перевозок и экономическим потерям.

ВеЧНАя БОРьБА
Исторически борьба со снегом нача­
лась именно с ликвидации послед­
ствий снежных заносов — перио­
дической расчистки дорог вручную 
с использованием лопат и всевоз­
можных плугов. Первые же механи­
ческие снегоочистители появились 
в 80­е годы XIX века, а в 30­е годы 
XX века начата интенсивная разработка 
снегоочистительной техники.

Наиболее удачной оказалась кон­
струкция вагонного снегоочистителя, 
предложенная в 1893 году российским 
инженером Бурковским. Он был изго­
товлен в виде плуга, оборудованного 
двумя боковыми крыльями, располо­
женными под вагоном. Использовался 
такой снегоочиститель до 1935 года. 

С развитием народного хозяйства ис­
пользование железных дорог требовало 
поддержания надежной и ритмичной их 
работы, в том числе и в зимний период. 
Отрабатывались новые конструктив­
ные решения по снегоочистительной 
технике. Начали выпускаться плуговые 
снегоочистители повышенного веса, 
с пневматическим управлением, что 
значительно повысило скорость и ма­
невренность, кроме того, уменьшились 
обслуживающие бригады.

3500 ГИГАНТОВ
Покровский механический завод — 
так называлось ОАО «Трансмаш» 
в 1956 году — решил внести свою лепту 
в разработку и выпуск снегоубороч­
ной техники. По инициативе директора 
завода Сергея Алешкова и технической 
службы завода было решено присту­
пить к организации производства мощ­
ных цельнометаллических снегоубороч­
ных машин СДПМ, каждая из которых 
смогла облегчить труд 200 рабочих.

Взяв за основу чертежи, разрабо­
танные в Московском конструкторском 
бюро Министерства путей сообщения, 
заводские инженеры с энтузиазмом за­
нялись их доработкой, модернизацией 
основных частей машины. В 1957 году 
начался их серийный выпуск. На поток 
же снегоочиститель серии СДПМ был 
поставлен в 1964 году, в то время глав­
ным конструктором был Иван Михайло­
вич Свистунов.

Начиная с 1956 года и по сегодняш­
ний день коллективом завода выпу­
щено более 3500 машин, в том числе 
для инфраструктуры РЖД, НК КТЖ, 
крупнейших промышленных предприя­
тий, таких как Газпром, «Мечел Транс 
Восток» и других компаний.

В этом сегменте рынка снегоочисти­
тель не имеет конкурентов и в то же 
время остается весьма недорогой 
машиной, выполняющей все 
необходимые функции по очищению 
на повышенной скорости железно­
дорожных путей от снежных заносов 
высотой до 1 м при плотности снега 
0,5–0,6 т/куб. м.

Назначенный срок службы — 35 лет, 
но и по истечении вышеуказанного 
срока снегоочистители ОАО «Транс­
маш» продолжают плодотворно 
эксплуатироваться на железнодорож­
ных путях РЖД и прочих предприя­
тиях. И в первую очередь вследствие 
простоты в эксплуатации и отсутствия 
дополнительных затрат, что является 
немаловажным фактором в нынешних 
условиях состояния производства 
и экономики.

Наше предприятие постоянно 
совершенствует конструкцию снего­
очистителя и в настоящее время 
проводит глубокую модернизацию 
СДП­М2 с целью улучшения комфорта 
обслуживающей бригады и соответ­
ствия изделия требованиям Техниче­
ского регламента Таможенного союза 
(ТР ТС 001/2011). 

в 2016 году оАо «ТрАнСмАш» оТмЕчАЕТ знАмЕнАТЕльнуЮ дАТу — 60 лЕТ Со дня 
выПуСКА ПЕрвого СнЕгоочиСТиТЕля.




