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Новый маневровый тепловоз ТЭМ33 с двухдизель-
ной силовой установкой, созданный на Брянском 
машиностроительном заводе (БМЗ, входит в со-
став Трансмашхолдинга), успешно завершил 
300-часовой эксплуатационный пробег. 

Новости

Испытания

В путь!

Новочеркасский электровозострои
тельный завод (НЭВЗ, входит 
в состав Трансмашхолдинга) 
поставил РЖД первые два грузо-
вых электровоза 2ЭС5 «Скиф». 
Локомотивы отправились в депо 
«Вихоревка» Восточно-Сибирской 
железной дороги. Новые электровозы 
станут важнейшим элементом 
реализации стратегии развития 
железнодорожного транспорта 

России в части развития тяжеловес-
ного движения и реализации задачи 
по увеличению грузопотока на 
Байкало-Амурской и Транссибирской 
магистралях. До 2020 года 
200 электровозов 2ЭС5, в соответ-
ствии с подписанным контрактом, 
будут поставлены ОАО «Российские 
железные дороги». 

Отметим, что 2ЭС5 «Скиф» — пер-
вый российский магистральный 
грузовой электровоз переменного 
тока с асинхронными тяговыми 
двигателями. Мощность электрово-
за — 8400 кВт. Новый локомотив 
отвечает всем требованиям техниче-
ского задания и нормам безопасности 
на железнодорожном транспорте. 

РЖД 
получает 
«Скифы»

Тепловоз ТЭМ33 успешно обкатали
За время пробега, который проходил в депо 
«Брянск-II», ТЭМ33 продемонстрировал свои 
существенные преимущества перед серийными 
тепловозами, работающими в этом же депо. 
Он может заменить работу сразу двух маневровых 
тепловозов ЧМЭ3 и подавать на горку грузы весом 
от 5000 до 6900 тонн. По сравнению с эксплуати-
руемыми в депо «Брянск-II» локомотивами ТЭМ33 
расходует топлива на 10% меньше. Еще одно из 
преимуществ нового локомотива — экологич-
ность, позволяющая снизить выбросы вредных 
веществ в атмосферу до 20%. 

По словам машинистов, ТЭМ33 от предшествен-
ников отличают повышенная комфортность 
управления, шумоизоляция, безопасность тепло-
воза, а также бытовые удобства. В конце года 
локомотив отправится в испытательный центр для 
дальнейших приемочных и сертификационных 
испытаний.
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Сотрудничество

Производство

Метровагонмаш (входит в Трансмаш-
холдинг) до конца 2017 года поставит 
Сербским железным дорогам 
(Zeleznice Srbije) 27 дизель-поездов 
ДПС в двухвагонном исполнении 
и запасные части к ним. 
По условиям подписанного соглаше-
ния первые два поезда прибудут 
в Сербию в течение 15 месяцев 
с момента его вступления в силу 
(после согласования Министерством 
финансов Российской Федерации). 
Дизель-поезд предназначен для 
эксплуатации на железных дорогах 
с рельсовой колеей шириной 1435 мм, 
которая распространена в большин-
стве европейских стран. На сегодняш-
ний день в Республике Сербия 

успешно эксплуатируются 12 соста-
вов, поставленных в 2010–2012 годах. 

Дизель-поезд ДП-С оборудован 
межвагонным переходом Hubner (Герма-
ния), обеспечивающим безопасное 
и комфортное перемещение пассажиров 
по всему составу. В кабине машиниста 
и пассажирском салоне установлена 
система отопления и вентиляции производ-
ства компании Webasto (также Германия). 
В вагоне с санитарным блоком рядом 
с входной дверью находится многофункцио
нальное помещение для размещения 
детских колясок, велосипедов, инвалидных 
колясок и крупногабаритного багажа. 
В этой же зоне со стороны санитарного 
блока и напротив него на боковых стенах 
расположены раскладные сиденья. 

На Брянском машиностроитель-
ном заводе (БМЗ) изготовили 
опытный образец вагона-хоппера 
с кузовом увеличенного объема 
модели 19–3058 для перевозки 
зерна и других пищевых сыпучих 
грузов, требующих защиты от 
атмосферных осадков. 
Новый вагон обеспечит перевозку 
до 118 м3 грузов (серийный — 112 м3). 
При этом его грузоподъемность 
аналогична базовой модели и состав-
ляет 70,5 тонны. Использование 
вагона-хоппера с кузовом увеличен-
ного объема экономически выгодно 
при перевозке грузов с относительно 
низкой насыпной плотностью, таких 
как ячмень, овес, гречиха, семена 
подсолнечника и др. Конструкция 
кузова нового вагона выполнена без 
хребтовой балки, что позволило 
изменить конструкцию бункеров, 
соответственно увеличить объем 
кузова и улучшить условия разгрузки 
вагона. Вагон оборудован новым 
шиберным механизмом разгрузки, 
который позволяет не только защи-
тить груз от хищения, но и дает 
возможность регулировать разгрузку. 
Он обеспечивает возможность 
приостановки или прекращения 
разгрузки. 

В ближайшее время опытный 
образец вагона модели 19–3058 
отправится на предварительные, 
а затем сертификационные испыта-
ния, а в первом полугодии следующе-
го года планируется начать производ-
ство установочной серии вагонов. 

На БМЗ создан  
новый вагон-хоппер

Поезда Трансмашхолдинга поедут в Сербию 

Внедрение

Тверской вагоностроительный 
завод (ТВЗ, входит в состав 
Трансмашхолдинга) отправил на 
ходовые динамические испытания 
на полигон в Белореченск 
(Северо-Кавказская железная 
дорога) опытный двухэтажный 
вагон с креслами для сидения. 
Вагон модели 61–4492 — новый 
продукт ОАО «ТВЗ», являющийся 
продолжением линейки отечествен-
ного двухэтажного подвижного 
состава. Он создается на основе 
вагонов со спальными местами, 
построенных на Тверском вагоно-
строительном заводе в 2013 году, но 
существенно отличается от них как 
внешним видом, так и интерьерами. 
Ранее в России двухэтажные пасса-
жирские вагоны с креслами для 
сидения не выпускались. 

Одно из ключевых отличий нового 
подвижного состава — изменение 
формы боковой стены и появление на 
ней радиусных окон. Дизайн интерь

ера вагона создан в сотрудничестве 
с ведущей в области промышленного 
и транспортного дизайна итальянской 
компанией ItalDesign-Giugiaro. Доля 
отечественных комплектующих, 
используемых в производстве, 
при этом превышает 90%. 

После завершения цикла испыта-
ний и получения сертификата 
соответствия Тверской вагонострои
тельный завод поставит Федераль-
ной пассажирской компании 15 двух-
этажных вагонов с креслами для 
сидения — 5 бизнес-класса и 10 эко-
номкласса. Первая поставка ожида-
ется уже во втором квартале 
2015 года. 

Двухэтажный вагон проходит испытания
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Сервис и его перспективы
Контроль жизненного цикла производимой техники – важнейшее направление деятельности компании.  
О развитии этого сегмента бизнеса рассказывает Виктор Иванов, заместитель генерального 
директора Трансмашхолдинга по сервисному обслуживанию. 
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Сервис и его перспективы
Виктор Павлович, вы 

возглавляете направле-
ние, отвечающее за 

сервисное обслуживание техни-
ки. Какие на сегодня перед 
холдингом стоят цели и задачи 
и на какой период? 
— Потребители нашей продукции, 
в первую очередь крупнейшие — 
ОАО «РЖД», Московский метропо-
литен, — переходят в последние 
годы на новые принципы работы 
с поставщиками. Требуют обеспече-
ния устойчивой работы техники на 
протяжении всего жизненного 
цикла. То есть родилась машина — 
тепловоз, электровоз или дизель; 
они должны прослужить с заданным 
средним коэффициентом техниче-
ской готовности до конца своего 
срока службы, и соответственно, 
заказчик готов за это платить.

Это относительно новое для 
холдинга направление работы; 
мы находимся в стадии активного 
развития как по номенклатуре 
подвижного состава, так и с точки 
зрения форм взаимодействия 
с потребителями. Сервис может 
осуществляться на протяжении 
всего жизненного цикла или в опре-
деленный срок, например 10–15 лет, 
могут устанавливаться разные целе-
вые показатели — это зависит от 
желания потребителя нашей про-
дукции. 

Мы пришли к необходимости 
развития сервисного направления 
не просто так. 

Уже несколько лет работает структура, 
которая специализируется на сервис-
ном обслуживании продукции, 
выпущенной в разные годы нашими 
предприятиями, — ТМХ-сервис. Его 
деятельность оказалась успешной 
и с точки зрения бизнеса, и с точки 
зрения состояния парка.

Новейшие модели техники, такие 
как электровозы ЭП20, 2ЭС5, новые 
вагоны метро вообще требуют особой 

–

ОАО «РЖД» , Московский метрополитен 
переходят  в  последние  годы на  новые 
принципы работы с  поставщиками
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Выиграв конкурс 
на  поставку  метровагонов 
для Москвы в  феврале 
2014  года, мы стали 
заниматься вопросами 
сервисного обслуживания 
в  депо «Новогиреево»

квалификации, подготовки и специ-
альных знаний. Здесь не обойтись без 
наших партнеров, прежде всего из 
концерна Alstom. 

Соответственно, было принято 
решение по новой технике, которую 
мы разрабатываем вместе с европей-
скими партнерами, выделить сервис 
в отдельный бизнес. На первом этапе 
мы это поручаем заводам-изготовите-
лям. Например, электровозами ЭП20 
занимается НЭВЗ. В перспективе есть 
задумки по созданию совместно 
с партнерами структуры, которая 
будет осуществлять сервисное 
обслуживание в течение всего 
жизненного цикла. 

— Как предполагается организо-
вать работу такого предприятия? 
Где оно будет располагаться? 
— Предприятие, конечно, появится 
в России, скорее всего, в Москве. 

Это будет структура, специализиру
ющаяся на обслуживании нового, 
высокотехнологичного подвижного 
состава, внутри которого будут 
созданы подразделения, отвечающие 
за разную продукцию холдинга. Пока 
мы видим эту компанию как организа-
цию, которая работает с продукцией, 
созданной совместно с коллегами из 
Alstom, — ЭП20, 2ЭС5. Если будет 
совместный трамвай, электропоезд — 
станем говорить и об этом.

Если речь зайдет о продукции, 
созданной Трансмашхолдингом 
самостоятельно, — необязательно, 
что ее передадут на баланс новой 
компании. Вероятно, что будут 
использоваться возможности заво-
дов-изготовителей и ТМХ-сервиса. 

Решение принимаем не мы, а заказ-
чик — ОАО «РЖД». Договорами 
поставки ЭП20 и 2ЭС5 сразу были 
решены вопросы, связанные 
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У  нас  довольно гибкая 
система — можно 
проводить обучение 
на  заводе , можно 
организовывать  выезд 
специалистов на  места

с сервисным обслуживанием этих 
локомотивов. Обычно же заказчик 
проводит конкурс и определяет, кто 
будет осуществлять сервис. Мы 
считаем, что передача этих функций 
структуре, связанной с производите-
лем, абсолютно оправдана. При этом 
не разрывается жизненный цикл 
техники: конструирование — произ-
водство — эксплуатация. На каждом 
этапе с подвижным составом работают 
примерно одни и те же люди, хорошо 
знающие технику. В ходе мониторинга, 
который сопутствует постоянной 
работе с подвижным составом, 
находящимся в реальной эксплуата-
ции, можно с наименьшими затратами 
дальше совершенствовать конструк-
цию и проводить модернизацию. 

— Как вам видится перспектива 
сервисной службы через пять лет? 
— В идеале мы понимаем, что сер-
вис — это бизнес, и он должен прино-
сить компании доход. Что мы хотим 
через пять лет? Система сервиса 
должна работать четко и слаженно. 
Еще один момент, который мы для себя 
определили относительно сервиса 
вагонов метро, — это возможность 
дальнейшего расширения работы 
непосредственно в депо. Московский 
метрополитен все конкурсы в послед-
ние годы проводит на условиях 
контракта жизненного цикла. Выиграв 
конкурс на поставку метровагонов для 
Москвы в феврале 2014 года, мы стали 
заниматься вопросами сервисного 
обслуживания в депо «Новогиреево». 
Проект рассчитан как минимум 
на 30 лет. 

В рамках работы по развитию 
системы контрактов жизненного 
цикла необходимо внедрение 
мультисервисной информационной 
платформы. Она ориентирована на 
мониторинг технических параметров 
подвижного состава при движении 
его по линии в режиме реального 
времени. Это позволит сократить 
затраты на сервис и повысить 
надежность технических средств. 
Преимущества от внедрения — 
уменьшение количества отказов 
на линии; контроль компонентной 
базы и увеличение межремонтных 

пробегов; повышение прозрачности; 
оптимизация запчастей, контроль 
качества. 

Подводя итоги года, мы вышли 
с предложениями по расширению 
обслуживания самых новых вагонов 
серии 81–760/760, кроме «Новогирее-
во», еще в нескольких депо Москов-
ского метрополитена. Сейчас процесс 
в стадии переговоров. Это касается 
тех вагонов метро, которые мы на 
сегодняшний день уже поставили 
метрополитену, но они обслуживают-
ся не в соответствии с контрактами 
жизненного цикла.

Современные вагоны — это элек-
троника, программное обеспечение, 
которое там заложено. Мы как 
производители лучше с ними знакомы 
и потому имеем возможность обслу-
живать подвижной состав на более 
высоком качественном уровне.

— Почему в одних случаях исполь-
зуется механизм контракта жиз-
ненного цикла, а в другом — по
движной состав просто передается 
сервисным компаниям? 
— Это только желание потребителя 
нашей продукции. За сервис платит 
он, и за ним остается право выбора. 
Заказчик может даже сказать, что сам 
готов выполнять техническое обслу-
живание и ремонт. Что такое контракт 
жизненного цикла? Это тот же лизинг 

плюс сервис на протяжении опреде-
ленного периода. Зачастую вопрос 
об использовании этого механизма 
встает тогда, когда у потребителя 
оказывается недостаточно средств, 
чтобы сразу купить подвижной состав. 
Тогда подключается банк, финансиру-
ет этот процесс, а покупатель (напри-
мер, город или метро) выплачивает 
равномерно и ежегодно стоимость 
подвижного состава частями. Одна 
часть — плата за подвижной состав 
по лизинговой схеме. Вторая часть 
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Наши новые двухсистемные 
локомотивы ЭП20 проехали 
уже 11  млн км, 
и  мы двигаемся дальше

выплат производится по договору 
сервисного сопровождения, гаран-
тийного и постгарантийного ремонта 
на протяжении 30 лет. То есть мы 
готовы работать по разным схемам, 
главное, чтобы заказчик определился. 

— Под сервисное обслуживание ЭП20 
выделены определенные площади 
в депо «Москва — Сортировочная — 
Рязанская», а где будет располагаться 
сервисный центр 2ЭС5? 
— Договор по сервису «Скифов» 
находится в стадии проработки. 
Ожидается, что обслуживаться эти 
локомотивы будут в депо «Северо-
байкальск». Сейчас идет техниче-
ский процесс согласования этого 
контракта и его подписания. Все 
будет аналогично ЭП20. Определя-
ется стоимость обслуживания 
применительно к километру пробега, 
потом ежемесячно мы выставляем 
соответствующие счета за ремонт. 
То же самое происходит и по осталь-
ным потребителям продукции. 
В метро по контракту жизненного 
цикла сразу прописывается и покуп-
ка, и техническое обслуживание, 
а также платежи. 

— Учитывая, что мы как произво-
дители техники знаем и умеем ее 
использовать, как организована 
работа по обучению персонала, 
который ее эксплуатирует? 
— Прежде всего, мы учим машини-
стов. На НЭВЗе есть учебный центр, 
где прошли обучение машинисты, 
работающие на ЭП20. Аналогично 

сейчас ведется работа по обучению 
машинистов для «Скифа» 2ЭС5. 
У нас довольно гибкая система — 
можно проводить обучение на 
заводе, можно организовывать 
выезд специалистов на места.

С точки зрения сервисной службы, 
важно обучить специалистов, кото-
рые занимаются техническим 
обслуживанием и последующим 
ремонтом. Они также учатся на наших 
предприятиях. Если посмотреть на 
первый опытный сервисный центр, 
специализирующийся на обслужива-
нии ЭП20, то можно увидеть, что одну 
часть его коллектива составляют 
специалисты, которые приехали 
с НЭВЗа, а другую — местные кадры, 
имеющие серьезный опыт работы 
в ОАО «РЖД». Все эти люди постоян-
но повышают свою квалификацию.

На сегодняшний день разработана 
программа обучения, составлен 
план-график и еженедельно прово-
дятся занятия непосредственно 
с ремонтным персоналом с обяза-
тельной практикой на локомотиве. 
Если требуется техническая или 
технологическая поддержка, приез-
жают специалисты с предприятия. 
Большую помощь оказывают наши 
коллеги из «Альстома» — мы обуча-
ем людей работе и с их аппаратурой 
тоже. 

— Каких результатов удалось 
добиться?
— Наши новые двухсистемные 
локомотивы ЭП20 проехали уже 
11 млн км, и мы двигаемся дальше. 
Многие вопросы, которые возникали 
в начале их эксплуатации с точки 
зрения надежности, на сегодняшний 
день решены. Задача — сделать так, 
чтобы локомотив соответствовал 
техническим условиям (а они очень 
жесткие: это всего лишь 0,4 случая 
отказов первого вида на миллион 
пробега локомотива). Могу с уверен-
ностью сказать, что специалисты 
холдинга ее обязательно решат. 

— Сегодня уже можно говорить об 
экономическом эффекте? 
— Мы только начали. Впереди освоение 
новых, тяжелых видов ремонта. Компа-
ния получает платежи исходя из 
стоимости одного километра пробега 
(в метро — исходя из готовности парка 
к эксплуатации). Фактически там 
заложены наши будущие затраты, 
которые осуществляющая сервисное 
обслуживание организация должна 
будет понести через 5–10–15 лет. 
Получая сегодня эти деньги, мы должны 
проводить в будущем еще более 
сложные и затратные регламентные 
работы и ремонты, причем не только 
в тех депо, в которых работаем сейчас. 
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Холдинг  решает  те  задачи, 
которые актуальны сегодня. 
Мы будем стараться брать 
на  сервисное  обслуживание 
все , что  производим

Возникнут вопросы заводских 
ремонтов. Мы сейчас уже думаем, 
где они будут организованы. Напри-
мер, по ЭП20 через два года уже 
подойдет подъемочный и средний 
ремонт. Предварительно в качестве 
базы выбрано депо «Ожерелье». 
Но окончательное решение будет 
зависеть от экономической эффек-
тивности. Возможно, мы будем 
работать с Ярославским или Ростов-
ским локомотиворемонтным заво-
дом, а может, создадим необходимую 
инфраструктуру у себя на НЭВЗе. 

— А наш партнер Alstom станет 
участвовать в выборе того, где 
будут организованы ремонтные 
мощности? 

— Разумеется! Если взять, напри-
мер, тот же преобразователь тяговой 
системы, который установлен на 
ЭП20, — это чисто продукт Alstom. 
Нужно помнить, что у нас создано 
совместное предприятие в Новочер-

касске — «Рэйлкомп», которое как 
раз и занимается производством 
этих преобразователей, поэтому мы 
будем определяться, где и что делать 
с этим преобразователем в период 
среднего капитального ремонта. 

Можно поставить новый или провести 
восстановительные работы на «Рейл-
компе», например, поменять аппарат-
ную часть.

Процесс динамичный — мы не мо-
жем сказать наперед на 40 лет. К тому 
времени вперед шагнет математика, 
несколько раз изменится программ-
ное обеспечение. 

Холдинг решает те задачи, кото-
рые актуальны сегодня. Мы будем 
стараться брать на сервисное 
обслуживание все, что производим. 
Например, электропоезда еще не ох-
вачены. Вот-вот будет готов город-
ской электропоезд ЭГ2Тв — его же 
тоже надо будет обслуживать. Та 
продукция, которую приобретает 
Центральная пригородная пассажир-
ская компания, тоже потребует 
сервисного обслуживания, и наши 
коллеги уже проявляют заинтересо-
ванность в работе на основе кон-
тракта жизненного цикла. Планов 
много. 
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Грузовой магистральный электровоз 4ЭС5К № 001
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В августе 2014 года на Новочеркасском электровозостроительном заводе (НЭВЗ) 
изготовлен самый мощный в мире электровоз — 4ЭС5К «Ермак» с повышенными 
тяговыми свойствами, который в декабре был передан заказчику — РЖД, 
в депо «Смоляниново» Дальневосточной железной дороги. Предполагается, что 
«Ермак» поможет в модернизации Байкало-Амурской магистрали и позволит 
внести весомый вклад в подъем экономики территорий опережающего развития.

жению надежности механической 
части локомотивов. Применена 
система поосного регулирования 
с индивидуальными выпрямительно- 
инверторными устройствами 
(ВИУ-4000–2М). Совместно с гибкой 
адаптивной системой противобоксо-
вочной защиты она обеспечивает 
реализацию максимального коэффи-
циента сцепления каждой тяговой оси 
и оптимальное распределение 
тяговых нагрузок между ними. 
В результате увеличивается сила тяги 
электровоза, это позволяет во многих 
случаях исключить необходимость 
подсыпки песка даже при неблагопри-
ятных климатических условиях 
и загрязненных рельсах. Также 
использована система независимого 
возбуждения (НВ) тяговых двигателей 
в режиме тяги, реализуемая в диапа-
зоне скоростей 0–50 км/ч. В наиболее 
тяжелых режимах работы локомоти-
ва — при трогании, разгоне и работе 
на участках с подъемами — осущест-
вляется работа по схеме с НВ; 

САМЫЙ МОЩНЫЙ В МИРЕ 
ЭЛЕКТРОВОЗ 4ЭС5К

на равнинных участках при высоких 
скоростях работа выполняется при 
последовательном возбуждении (ПВ). 
Еще одна новация — это энергоопти-
мальное ведение поезда за счет 
гибкого формирования тяговой 
единицы нужной мощности исходя из 
условий полигона ОАО «РЖД» с коли-
чеством тяговых осей от 4 до 16 
с кратностью 4. 

Применение выпрямительно-инвер-
торного устройства ВИУ-4000–2М, 
которое в отличие от ВИП-4000М 
использовалось на электровозах 2(3)
ЭС5К, 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 
ВИУ-4000–2М в сравнении 

До появления 4ЭС5К тяжеловес-
ные поезда тянули только 
объединенные локомотивы по 

системе многих единиц тяги СМЕ —
например 2 х 2ЭС5К с применением 
распределенной по составу тяги 
с использованием систем управления 
локомотивом по радиоканалу (РУТП) 
и систем управления торможением 
(СУТП). В настоящее время в ТЧЭ 
Смоляниново, Хабаровск-2, Амурское 
эксплуатируется 51 система электро-
возов 2 х 2ЭС5К. Однако критическая 
норма массы поезда для электро-
возов 2 х 2ЭС5К на участке Смоляни-
ново — Находка установлена в преде-
ле 6300 тонн.

Богатырская сила
Повышение тяговых свойств «Ермака» 
достигнуто за счет внедрения новых 
решений. Так, нагрузка на ось доведе-
на до оптимальной 245 кН (25 тс). 
Она позволяет повысить расчетную 
силу тяги электровозов, не приводит 
к увеличению износа рельсов и сни-
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с ВИП-4000М. Блок диагностики 
контролирует работу двух каналов 
и принципиально отличается от 
аналогичного блока ВИУ-4000М 
наличием канала связи с микропро-
цессорной системой управления 
МСУД-015.

Микропроцессорная система 
управления с расширенной диагности-
кой оборудования МСУД-015 предна-
значена для управления тяговым 
приводом и аппаратами цепей управ-
ления, поосного регулирования 

тяговыми электродвигателями (ТЭД), 
в том числе в режиме тяги с независи-
мым возбуждением ТЭД, и диагности-
рования основных систем электровоза 
для защиты электровоза.

Система управления может инфор-
мировать машиниста о его неправиль-
ных действиях либо о необходимых 
действиях для обеспечения должного 
функционирования систем электрово-
за. Кроме того, МСУД-015 учитывает 
данные о состоянии бортового 
оборудования электровоза. Система 

может оперативно передавать 
информацию (через блок БРПД-003 
по сетям стандарта GSM в режиме 
реального времени) на серверы 
завода и локомотивного депо о со
стоянии основного оборудования 
электровоза, об управляющих 
действиях машиниста и местоположе-
нии локомотива (определение 
координат с помощью системы 
ГЛОНАСС) при возникновении 
нештатных ситуаций. На основании 
вышеуказанной информации локомо-

Тележка с колесно-моторным блоком МОП качения

Общий вид электровоза 4ЭС5К
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Сравнительные  технические  характеристики  электровозов  4ЭС5К  и 2 х  2ЭС5К 
Наименование параметров

Тип электровоза

2 х 2ЭС5К 4ЭС5К

Осевая формула 2(2о–2о)* 2(2о–2о) 4(2о–2о)

Тип тягового двигателя НБ-514Б НБ-514Е

Нагрузка от колесной пары на рельсы, кН (тс) 24 ± 0,5 25 ± 0,5

Масса сцепная электровоза с 0,67 запаса песка, тонн 192*192 400

Колесно-моторный блок с МОП скольжения с МОП качения

Поосное регулирование силы тяги Нет Есть

Система управления МСУД-Н МСУД-015 с расширенными 
функциями диагностирования

Система возбуждения тяговых двигателей в режиме тяги Последовательная Последовательная/ 
независимая

Управление форсунками песочниц Посекционное Индивидуальное

Сквозной проход между всеми четырьмя секциями Нет Есть

Санитарный модуль Нет Есть

Служебное помещение для кратковременного пребывания 
сопровождающего персонала Нет Есть

Система распределенного управления тормозами поезда (РУТП) Нет Есть

Скорость продолжительного режима, (км/ч) 51

Мощность часового режима кВт 13 120

Электрическое торможение Рекуперативное



14

Тема  номера

используются колесно-моторные блоки 
с моторно-осевыми подшипниками 
(МОП) качения вместо МОП скольже-
ния, которые применяются на серийных 
электровозах 2(3)ЭС5К. Установка 
моторно-осевых подшипников качения 
имеет ряд преимуществ. В первую 
очередь это сокращение количества 
технических обслуживаний электро

тивные ремонтные депо формируют 
задания по объему и периодичности 
ремонтных работ бортового оборудо-
вания электровоза.

Экономичность и эффективность
4ЭС5К существенно уменьшает 
эксплуатационные расходы на обслужи-
вание и ремонт. На электровозе 4ЭС5К 

воза (ТО2) при увеличении межремонт-
ного пробега с 72 до 240 часов. 
Использование новых подшипников 
позволяет исключить расходование 
дорогостоящего осевого масла для 
заправки, долива и сезонной смены, как 
это происходит при эксплуатации 
моторно-осевых подшипников скольже-
ния. Новые блоки позволяют уменьшить 
эксплуатационные расходы на обслужи-
вание и ремонты МОП за счет снижения 
трудоемкости (уменьшается из-за 
исключения в ремонтах подшипников 
таких операций, как заливка, расточка 
вкладышей и т. д.). Также снижаются 
затраты электроэнергии на тягу при 
уменьшении момента трения в подшип-
никовых узлах и повышении КПД 
электровоза и повышается надежность 
и срок службы тягового двигателя, 
тяговой зубчатой передачи, увеличива-
ется ресурс оси колесной пары. 

Для повышения надежности 
и безотказности работы электровоза, 
а также выявления недопустимых 
режимов работы наиболее ответ-
ственные устройства электрообору-
дования оснащены датчиками контро-
ля теплового состояния. К ним 
относятся: тяговый трансформатор, 
сглаживающий реактор, выпрями-
тельно-инверторный преобразова-
тель, тяговый двигатель. Информация 
о тепловом состоянии оборудования 
выводится на дисплей на пульте 
машиниста. 

Безопасность и комфорт 
По инструкции по обеспечению 
пожарной безопасности на локомоти-
вах и моторвагонном составе 
(от 27.04.1993 года ЦТ-ЦУО/175), 
во время следования с поездом, а так-
же резервом помощник машиниста 
локомотива обязан периодически, 
в соответствии с местными инструк-
циями, которые утверждаются 
начальником службы локомотивного 
хозяйства дороги, осматривать 
дизельные (машинные) помещения 
всех секций, обращая особое внима-
ние на состояние пожароопасных 
узлов, и о результатах осмотра 
докладывать машинисту. Эти требова-
ния невыполнимы при соединении 
по СМЕ электровозов 2 х 2ЭС5К, так 

Рабочее место машиниста
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как невозможен переход в движении 
между ними, что негативно сказывает-
ся на пожарной безопасности и безо-
пасности движения на сети железных 
дорог. Чтобы выполнить все требова-
ния инструкции по пожарной безопас-
ности, а также в целях контроля 
и оценки технического состояния 
оборудования в высоковольтных 
камерах на всех секциях электровоза 
4ЭС5К в движении, предназначены 
бустерные секции с проходным 
коридором.

Новый электровоз максимально 
сближен по форме и свойствам 
с локомотивами семейства «Ермак», 
но работа машинистов будет более 
удобной и комфортной. 4ЭС5К отлича-
ется от системы СМЕ электровозов 
2 х 2ЭС5К наличием двух бустерных 
секций различных по конструкции. 
Бустерная секция 1-го типа оснащена 
санитарным модулем, оборудованным 
туалетной системой замкнутого типа, 
соответствующей требованиям п. 4.15 
ГОСТ Р 55364–12. В бустерной секции 
2-го типа есть служебное помещение 
для кратковременного пребывания 
локомотивных бригад во внерабочее 
время (для следования к месту назна-
чения или постоянной дислокации).

В служебном помещении установ-
лены полки в два яруса; шкаф для 
одежды; стол откидной; кондиционер; 
стеклопакет в конструкции окна, 
расположенного в боковой стенке 
кузова; телевизор; светильники 
основного, местного и ночного 
освещения; комплект интерьера 
со встроенными нагревательными 
панелями; печь электрическая для 
обогрева служебного помещения. 

Поможет всем
Электровозы 4ЭС5К можно эксплуа-
тировать с поездами повышенного 
веса и длины. Важнейшим показате-
лем при вождении поезда повышен-
ной массы и длины, влияющим на 
безопасность, является динамика 
грузового состава в целом, особенно 
в процессе торможения. Для распре-
деленного управления тормозами 
тяжеловесных длиносоставных 
грузовых поездов электровоз 4ЭС5К 
оборудован системой РУТП.395. Эта 
система используется для синхронно-
го или асинхронного управления 
автоматическими тормозами при 
вождении грузовых поездов повышен-
ного веса и длины с одним или 
несколькими локомотивами. 

Оборудование расположено на 
головных секциях электровоза 
и работает совместно с краном 
машиниста 395М и блоком хвостового 
вагона типа 034, устанавливаемыми 
на автосцепке между вагонами и на 
последнем вагоне грузового поезда.

Оборудование электровоза систе-
мой РУТП позволит водить поезда 
массой 9000 тонн и длиной более 
100 вагонов. 

Виталий Кинжигазиев, 
зам. технического директора 

по новой технике ООО «ПК «НЭВЗ»

Валерий Задорожный, 
руководитель группы электро-

возов переменного тока отдела 
серийной продукции  

ООО «ПК «НЭВЗ»Санитарный модуль

Служебное помещение в бустерной секции 
2-го типа



В начале октября крупнейший в России производитель вагонов метро — ОАО «Метровагонмаш» (входит 
в состав Трансмашхолдинга) — передал Московскому метрополитену для проведения типовых испытаний 
состав из восьми вагонов 81–760А/761А/763А со сквозным проходом. 

Выходим на новый уровень
Инновации
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ешение о создании новых вагонов 
было принято после изучения 
состояния парка подвижного 

состава метрополитенов РФ, стран 
СНГ и Восточной Европы. Учитывались 
также тенденции развития и перспек-
тивные технические решения ведущих 
мировых компаний в этом сегменте. 

Вагоны 81–760А/761А/763А отлича-
ют высокая опционная адаптивность, 
эргономичность и низкая стоимость 
жизненного цикла. Самое пристальное 
внимание уделено вопросам безопас-
ности и комфорта пассажиров и маши-
ниста. Это делает вагоны конкуренто-
способными как на внутреннем, так 
и на внешнем рынках. В час такой 
состав сможет перевозить до 80 тысяч 
пассажиров. 

ОАО «Метровагонмаш» совместно 
с Испытательным центром технических 
и программных средств железнодо-
рожного транспорта и Московским 
метрополитеном планирует провести 
типовые испытания вагонов 
81–760А/761А/763А до конца 
2014 года. Они будут включать 
тягово-энергетические, тормозные 
испытания, а также проверку системы 
кондиционирования пассажирского 
салона.

Особенности конструкции
Представленные предприятием вагоны 
стали модификацией модели 81–760. 
Главное отличие от серии 760 — появ-
ление сквозных переходов и прицеп-
ных немоторных вагонов, которые 
снижают вес состава, повышая его 
экономичность и энергоэффектив-
ность. Расход электроэнергии снижа-
ется на 5%. 

Межвагонные переходы, в свою 
очередь, позволяют пассажиру 
свободно перемещаться по составу. 

Р
Выходим на новый уровень

Прислонно-сдвижные двери вагонов 
с индивидуальными приводами 
оборудованы системами противозажа-
тия. Их отличают современный 
внешний вид, герметичность и повы-
шенная коррозийная стойкость. 

Еще одной новинкой стала конструк-
ция прожекторных фар. Фары установ-
лены в нише маски головного вагона 
слева и справа по бокам. Применение 
светодиодных источников позволяет 
экономить до 40% электроэнергии 

Самое пристальное 
внимание  уделено вопросам 
безопасности и  созданию 
комфортабельной обстановки 
для пассажиров и  машиниста
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Инновации
по сравнению с галогеновыми лампа-
ми. Для экономии электроэнергии 
фары снабжены датчиком освещенно-
сти, и машинист сможет регулировать 
их яркость в зависимости от ситуации. 

Обновленный салон
В оснащении салона акцент также 
сделан на комфорт и безопасность. 
Новые вагоны оборудованы совре-
менными вандалостойкими сиденья-
ми, информационными системами, 
видеонаблюдением, системами 
вентиляции, кондиционирования, 
отопления и обеззараживания 
воздуха. 

Интеллектуальная система 
климат-контроля в автоматическом 
режиме поддерживает заданную 
температуру в вагонах, делая проезд 
пассажиров максимально комфорт-
ным. Она позволяет регулировать 
подачу наружного воздуха в зависи-
мости от количества пассажиров, 
обеспечивая значительную экономию 
электроэнергии. 

Отделка салонов выполнена из 
легкомоющихся, стойких к загрязне-
нию материалов. Применение 
современных решений увеличивает 

долговечность интерьера салона 
и упрощает уход за ним.

Система видеонаблюдения реги-
стрирует все происходящее в салонах 
и сохраняет записи в энергонезависи-
мой памяти. Информация в режиме 
реального времени отображается на 
пульте машиниста, а сама система 
включается автоматически при подаче 
питающего напряжения. 

Внимание к деталям
В зависимости от пожеланий заказчика 
салон вагона можно оснастить допол-
нительными опциями. Например, 

Вагон метро со сквозными переходами

отдельными местами для инвалидов 
с креплениями для колясок. Эти же 
крепления можно использовать для 
перевозки складных велосипедов. 
Инвалиды смогут въезжать в перед-
нюю дверь первого вагона по специ-
альному трапу. 

В вагонах можно разместить дисплеи 
с различной информацией, в том числе 
по навигации в метро и о вариантах 
пересадки, а также двухуровневую 
систему обеззараживания воздуха. 
Для борьбы с микроорганизмами 
в ней используется ультрафио
летовое излучение, снижающее риск 

Главное  отличие  от  серии 760  — появление  сквозных 
переходов и прицепных немоторных вагонов, которые 
снижают вес  состава , повышая его  экономичность 
и энергоэффективность
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распространения инфекций 
воздушно-капельным путем.

В поездах доступна и регулируемая 
система освещения, зависящая от 
времени суток. По рекомендации 
психологов, по утрам в вагонах свет 
может быть ярким, а по вечерам — бо-
лее тусклым. Планируется, что в даль-
нейшем 30% сидений в составах 
модели 81–760А/761А/763А будут 
подниматься в часы пик, чтобы снизить 
давку в вагонах. 

Фокус на безопасность
Ключевой приоритет специалистов 
Метровагонмаша — обеспечение 
безопасности пассажиров и машини-
ста. Именно поэтому кузова вагонов 
метро производятся исключительно 
из нержавеющей стали. Такой кузов 
более трудоемок в изготовлении, чем 
алюминиевый, однако прочнее и не 
боится огня. Несмотря на увеличенные 
дверные проемы и меньшую массу, 
кузов соответствует всем нормам 
прочности. Жесткость конструкции 
сохраняет геометрию внутреннего 
пространства пассажирского салона 
при воздействии силы сжатия 
до 50 тонн и растяжения до 35 тонн. 
Это в подавляющем большинстве 
случаев позволяет избежать травм 
у пассажиров в случае аварии. Даже 
с учетом критического уровня пассажи-

Технические  характеристики  ва гонов  81–760А/761А/763А
Параметр Тип вагона

81–760А 81–761А 81–763А

Места для сидения пассажиров 40 44 44

Максимальная вместимость, чел. 308 330 330

Конструкционная скорость, км/ч 90

Максимальное ускорение, м/с 1

Время разгона (секунд до 80 км/ч) 35

Максимальное замедление, м/с 1,3

Длина по осям автосцепок, мм 20120 19140 19140

Ширина на уровне пола, мм 2686

Высота вагона, мм 3620

Масса тары, т 38 36 29

Номинальная мощность тягового двигателя, кВт 170 170

Максимальная статическая нагрузка брутто от 
колесной пары на рельсы, не более, т
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ропотока в Московском метрополитене 
срок службы кузова рассчитан на 35 лет.

При производстве вагонов метро 
Метровагонмаш соблюдает все 
требования ГОСТа к кузову и его 
оборудованию, кабине управления, 
пассажирскому салону, тележкам, 
тормозам, автосцепным устройствам 
и пневматическому оборудованию. 

Особое внимание уделяется матери-
алам и комплектующим изделиям, 
требованиям безопасности и экологии. 
В отделке салона и кабины использу-
ются негорючие и трудногорючие 
материалы, а также современные 
системы пожаротушения. 

На Метровагонмаше действует 
многоступенчатая система 
менеджмента качества на всех этапах 
производства. Ни один вагон не 
выходит на линию без предваритель-
ных испытаний. Все рабочие узлы 
и агрегаты состава проверяются на 
специальной испытательной станции, 
а затем — на полигоне завода. Перед 
отправкой заказчику поезда проходят 
обязательную обкатку в депо — не ме-
нее 300 километров.

Важнейшая часть системы безопас-
ности современного поезда метро — 
микропроцессорная система управле-
ния и диагностики. Двухуровневая 
система мониторинга поездов Метро-
вагонмаша позволяет контролировать 
одновременно до 100 рабочих пара
метров. Ключевые из них в режиме 
реального времени передаются 
в ситуационный центр. Кабины 
оснащены откидными трапами для 
быстрой эвакуации пассажиров 
в случае аварии или блокировки 
штатных дверей. Пульт разработан 
с учетом требований эргономики. 

Система видеонаблюдения каждого 
салона состоит из четырех камер (две 
торцевых и две боковых). Информация 
от них по радиоканалу передается 
в ситуационный центр. Также система 
включает в себя камеры наружного 
мониторинга, установленные на голов-
ных вагонах. Изображение с них 
выводится на монитор, расположен-
ный на основном пульте управления 
машиниста. 

Тележки с пневмоподвешиванием позволяют сделать ход поезда мягким и тихим
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Дмитрий Славин: 
«Энергетика – это первый 
инструмент обеспечения 
производственных процессов» 
Фактический рост прямых платежей предприятиями холдинга за энергоносители только за период 2007–
2014 годов вырос на 260%. Как оптимизировать затраты на энергоснабжение предприятий и при этом 
обновить парк энергетического оборудования — об этом и многом другом нам рассказал 
главный энергетик ЗАО «Трансмашхолдинг» Дмитрий Славин.

–Д митрий Львович, в кон-
туре холдинга находит-
ся 13 основных произ-

водственных площадок разного 
масштаба. Хозяйство довольно 
большое и разнообразное, перед 
энергетиками стоят подчас 
совершенно разные задачи. 
Расскажите, пожалуйста, что 
сейчас представляет собой ваша 
служба, как она организована 
и какие вопросы решает.
— Трансмашхолдинг не занимается 

непосредственным управлением 

энергетикой заводов. Поэтому в самом 

холдинге энергетика закреплена за 

техническим департаментом. 

Если же говорить о подразделении, 

то его сотрудники работают непосред-

ственно на предприятиях. Как правило, 

это служба технического директора или 

директора по эксплуатации, главный 

энергетик и энергетические службы, 

которые занимаются тепловым и энер-

гетическим оборудованием, его 

эксплуатацией и всем, что с этим 

связано. Общая численность служб — 

около 2500 человек.

— В чем плюсы и минусы такой 
структуры?
— Главный плюс такой организации — 

в оперативности принятия решений, 

связанных с непосредственным 

управлением. Иными словами, вопросы 

решаются на местах, и в случае возникно-

вения какой-то неисправности или аварии 

на заводе нет никакой необходимости 

получать согласование в Москве.

— То есть на каждом объекте есть 
свой человек, который отвечает 
за энергетику?
— Не просто человек, а целые службы — 

отдел главного энергетика, так это всегда 

называлось. Его сотрудники занимаются 

оперативным управлением всем энергети-

ческим хозяйством завода. А здесь, 

в холдинге, принимаются стратегические 

решения, решения по крупным проектам, 

а также решения, связанные с основным 

энергоснабжением предприятия. Но все-та-

ки большую часть нагрузки, безусловно, 

несут люди на местах.

Полезные комплексы
— Как оценивается эффективность 
этих служб на разных уровнях — на 
уровнях объектов и производ-
ственных площадок и на уровне 
всего холдинга?
— Критерий по холдингу, с учетом того что 

ЗАО «Трансмашхолдинг» все-таки 

экономическая структура, один — доля 

затрат на энергоносители в структуре 

стоимости основной продукции предприя-

тий.Стоимость энергоносителей зависит 

как от роста тарифов, так и от управления 

энергоснабжением. Но на оперативном 

уровне, то есть на уровне конкретного 

предприятия, критерии разные. У нас 

13 заводов, причем все они крупные 

(за исключением, может быть, КМТ), 

численность их персонала в отдельных 

случаях доходит до 10 000 человек. Могу 

упомянуть лишь те критерии, которые 

объективно являются универсальными, — 

это удельный расход энергоносителя на 

энергетическое оборудование, эффектив-

ность работы службы, а также критерии, 

связанные с затратами на ремонты. 
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Но вообще у каждого завода своя 

политика и свои критерии эффективности, 

которые определяет руководитель 

предприятия.

— Есть ли какие-то целевые 
показатели, на которые вы должны 
выйти?
— Наша цель — ежегодное пятипроцент-

ное снижение доли затрат на энергоноси-

тели в рамках товарного выпуска. Но 

объективно измерить этот параметр 

иногда бывает непросто. В чем особенно-

сти энергетики на предприятиях ТМХ? 

ТМХ — это крупные заводы, которые до 

1991 года работали с полной нагрузкой. 

Это огромные производственные корпуса, 

большие энергетические системы 

электро- и теплоснабжения, просто 

большие площади. Восстановление после 

безвременья 1990-х началось только 

с приходом ТМХ в середине 2000-х. 

И если, допустим, холодный неотапливае-

мый цех еще 5–6 лет назад считался 

нормой, то сейчас требования к условиям 

труда и работе нового современного 

технологического оборудования суще-

ственно изменились. 

— Какие изменения ждут службы 
энергетиков на предприятиях 
и в целом по холдингу? Как они 
будут меняться в связи с реализа-
цией энергетической стратегии?
— Есть яркий пример того, как можно 

реорганизовывать энергетику в целом. 

Сейчас у нас фактически перестраивается 

Брянский машиностроительный завод. 

Это самое большое предприятие холдинга 

по площади и, пожалуй, самое мощное по 

энергетике. Завод был реконструирован 

в 1980-х годах, но к 2004 году фактически 

остановлен. Сейчас его полностью 

реструктуризируют — сократили произ-

водственные площади, саму территорию 

завода, полностью перестроили некото-

рые здания и сооружения, заменили 

старые кабельные трассы, остановили 

паровую котельную и другие объекты 

энергетической инфраструктуры. Одни 

только эти мероприятия дали сокращение 

затрат на 25–30%. Эффект приносит 

не только  сокращение площадей, но и то, 

что в обновленных цехах появляется 

новое современное высокоэффективное 

производственное оборудование с низким 

уровнем энергопотребления. Только 

в рамках БМЗ суммы инвестиций по 

отдельным проектам модернизации 

производственной базы измеряются 

сотнями миллионов рублей.

Но вот тут я хотел бы отметить, что 

простая замена оборудования, на мой 

13заводов:

500до человек:

человек:2500

количество крупных предприятий, 
входящих в Трансмашхолдинг

численность специалистов, 
работающих на наиболее крупных 
заводах компании

число сотрудников энергетических 
служб холдинга

Интервью
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— А что будет с оборудованием? 
Планируется ли его модернизация 
и замена?
— Эти процессы идут постоянно, здесь 

не нужно принимать специальную 

стратегию. К тому же относительно 

крупные программы по энергетике уже 

реализованы — мы заменили компрес-

сорные станции, частично восстановили 

котельные мощности, трубы и т. д. 

В целом на модернизацию и замену 

энергетического оборудования за 

последнее время было затрачено 

нескольких сотен миллионов рублей.

— Есть ли в Трансмашхолдинге 
другие «образцово-показатель-
ные» в плане энергетики предпри-
ятия, на которые стоит равняться?
— У каждого предприятия своя история 

и своя большая жизнь. Например, у нас 

в Питере два завода — ОЭВРЗ и КМТ. 

КМТ — это очень маленькое предприя-

тие, но там очень высокая культура 

производства и небольшая энергослуж-

ба. Но именно такая локальность стала 

причиной формирования «западного» 

(в хорошем смысле этого слова) произ-

водства. 

Октябрьский завод сейчас в основ-

ном занимается ремонтом подвижного 

состава. Планируемая реконструкция 

должна привести к изменению ситуации. 

ТВЗ — это, на мой взгляд, один из 

образцов того, как должна жить энерге-

тика. Это мощная машина, налаженная 

во всех отношениях, как в производ-

ственном, так и в энергетическом. Еще 

один тверской завод — Центросвар-

маш — это первый опыт холдинга 

в части комплексной реконструкции. 

Производственные корпуса и технологи-

ческие линии реконструировали, 

а энергетику теперь подтягиваем до 

нужного уровня. 

Демиховский завод — еще один из 

образцовых в плане организации 

энергетики. Это относительно молодое 

предприятие, там начали заниматься 

транспортным машиностроением только 

в конце 1980-х годов. Соответственно, 

и оборудование там конца 1980-х — на-

чала 1990-х, и хорошая команда энерге-

тиков. Но есть проблема — завод 

расположен в черте населенного пункта, 

который отапливается тепловыми 

мощностями предприятия, а это большая 

социальная нагрузка.

— Получается, что в плане энерге-
тики ситуация на предприятиях 
ТМХ в целом неплохая?

— Скажем так — стабильная. 

Идеальная — это когда в любой момент 

в любом месте производство получает 

любое количество ресурсов; плохая — 

отсутствие возможности их предоста-

вить в обозримом будущем. Энергетики 

работают и будут продолжать стремить-

ся к идеалу. А раз так, всем нашим 

сотрудникам всегда будет тепло 

и светло. 

взгляд, — самый простой и зачастую 

неэффективный путь. Работа должна 

вестись по всем направлениям, по всем 

фронтам, а эффект — быть комплексным. 

Ни один проект, направленный только 

на энергоэффективность или установку 

энергосберегающего оборудования, 

не связанный с полной модернизацией 

технологии, в большинстве случаев 

не способен дать большого экономиче-

ского эффекта.

Пример для подражания
— Расскажите, пожалуйста, с по-
мощью каких мер будет реализо-
вываться энергетическая страте-
гия холдинга.
— Важно понимать, что основные 

решения по энергетике принимаются 

не для того, чтобы сэкономить топливо, 

а чтобы добиться максимальной эффек-

тивности холдинга в целом. Перед тем же 

БМЗ стояла комплексная задача, 

и реконструкция завода проводилась 

не для экономии топлива, а чтобы 

выпускать новую продукцию по новой 

технологии. Энергетика — это первый 

инструмент обеспечения производствен-

ных процессов.

Первое стратегическое направле-

ние — это сокращение неиспользуемых 

производственных площадей и вывод из 

эксплуатации малонагруженного оборудо-

вания котельных, компрессорных 

и насосных станций. Мощность котельной 

БМЗ, например, раз в шесть превышала 

необходимую. Но там пошли дальше, 

сейчас решается вопрос о закрытии 

единой центральной котельной и об уста-

новке рядом с каждым цехом локальных 

котельных. Поэтому второе стратегиче-

ское направление — так называемая 

распределенная, децентрализованная 

энергетика. Смотрите: если взять старую 

схему «котельная — труба — цех», то там 

только расчетные потери 10–15%.

Проведя реконструкцию на БМЗ, сумели 

достичь экономии энергоресурсов 

порядка 30%. Это очень много.

— Станет ли этот проект пилотным 
для остальных предприятий, будет 
ли он масштабироваться?
— Энергетика идет после производ-

ства. Тем не менее всем энергетикам 

было бы полезно ознакомиться с опы-

том БМЗ.
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Традиции

Брянский завод, строившийся 
с 1873 года близ села и станции 
Бежица Брянского уезда Орлов-

ской губернии, первоначально 
выпускал рельсы и рельсовые скре-
пления из производимого им железа, 
а с 1877 года — сталь.

Менялись условия спроса на рынке, 
менялся и ассортимент продукции 
предприятия. В результате сокраще-
ния железнодорожного строительства 
в 1880-х годах завод перешел к меха-
ническому производству — выпускал 
вагоны, мостовые конструкции, 
листовое железо и сталь, сортовое 
железо, рельсы и т. д. В 1890-х годах 
завод превратился в крупного произ-

водителя паровозов и вагонов. В это 
время акционерное общество пригла-
сило на предприятие ряд крупных 
специалистов, которые вели разра-
ботки новых конструкций локомоти-
вов, вагонов, цистерн.

Паровозостроение на 50 с лишним 
лет определило новое лицо предприя-
тия. Стремительно строились железные 
дороги, вырастал спрос на локомотивы 
и подвижной состав. На заводе стала 
создаваться мощная по тому времени 
база паровозостроения. В 1894 году 
на предприятии выпущено 85, 
а 1895 году — уже 118 паровозов. 
Высокое качество продукции Брянского 
завода обеспечивало ее широкий сбыт. 

В 90-х годах XIX века акционерное 
общество Московско-Казанской 
железной дороги столкнулось 
с проблемой перезагруженности 
линии Рязань — Рузаевка. Надо 
было или укладывать рядом второй 
путь, или использовать более 
мощные, то есть с большей нагруз-
кой на ось, паровозы, для чего было 
необходимо заменить все рельсы 
и усилить мосты. Инженер Егор 
Нольтейн предложил третий вари-
ант: использовать шестиосные 
сочлененные паровозы, обеспечиваю
щие достаточную силу тяги при 
осевой нагрузке 13–14 тонн. В связи 
с этим в 1886 году Московско- 
Казанская дорога поручила ему 
разработать проект сочлененного 
паровоза, заказ на изготовление 
которого был передан Брянскому 
заводу. По проекту Нольтейна на 
заводе разрабатываются, а затем 
и строятся новые мощные паровозы 
с шестью движущимися осями 
и сочлененной рамой. Сила их тяги 
в 1,5 раза превышала возможности 
самых мощных существовавших 
в то время локомотивов. 

Показать «Фиту» Европе! 
100 лет назад российские 
паровозы не только были 
конкурентоспособны 
в мире, но вызывали фурор 
в европейских столицах 
и поставлялись в США. 
Выпускали их в Брянске, где 
традиции производства 
железнодорожной техники 
сохранились и в наши дни. 

Паровоз серии «Фита» Брянского завода
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«Фита» в Париже
Паровоз Н810 сочлененного типа 
(дуплекс) типа 0–3-0+0–3-0 серии   
(«Фита») в своем первоначальном 
виде (тип «Ферли») имел два котла, 
соединенных между собой кожухом 
общей топки (из-за ее небольшой 
ширины паровозная бригада помеща-
лась сбоку). Каждый котел опирался 
на трехосную поворотную тележку 
с расположенными на ней паровыми 
цилиндрами. 

Своим созданием эти паровозы 
были обязаны горным железным 
дорогам, где невозможно было 
использовать локомотив с колесами 
в единой жесткой раме. В 1898 году 
10 локомотивов поступило на желез-
ную дорогу. Один из них был пред-
ставлен в 1900 году на Всемирной 
выставке в Париже как самый мощный 
среди существующих паровозов. 
Брянская «Фита» произвела фурор как 
выдающееся инженерное достиже-
ние. Спустя три года американцы по 
лицензии Брянского завода начали 
выпускать такие паровозы у себя.

Успех на выставке ускорил посту-
пление новых заказов. Брянский 
завод изготовил 35 сочлененных 
паровозов. 

Техническое чудо из Брянска 
По своим техническим характеристи-
кам паровозы имели сцепной вес 
83,1 тонны, эксплуатационную 
скорость 45 километров в час, 
давление пара 12 атмосфер, что при 
ходе поршней 650 миллиметров 
и диаметрах цилиндров высокого 
и низкого давления соответственно 
475 и 710 миллиметров обеспечивало 
силу тяги около 14 тонн.

Надо отметить, что автосцепки 
тогда еще не существовало, а для 
применяемой в то время винтовой 

стяжки допустимым считалось усилие 
12 тонн. Поэтому решено было 
использовать специальную пристяжку, 
состоящую из тросов с лебедкой на 
каждой стороне тендера. После 
соединения паровоза с составом 
тросы крюками крепились на 10-м или 
15-м вагоне и натягивались лебедка-
ми. Одинаковое натяжение и прохож-
дение кривых участков пути обеспечи-
вались при помощи длинных 
воздушных цилиндров с поршнями, 
питаемых сжатым воздухом от 
тормозной магистрали. Официально 
эта система считалась необходимой 
до 1910 года, но машинисты обычно 
водили составы без тросовых стяжек.

Паровозы с поворотной передней 
тележкой и малой нагрузкой на ось 
серии «Фита» оправдали возлагаемые 
на них надежды, обеспечив массовые 
перевозки грузов по дорогам со 
слабым строением пути. На Между
народном железнодорожном конгрессе 
в Берне (Швейцария) в 1910 году этот 

паровоз был признан «торжеством 
инженерной мысли».

В то же время по расходу топлива 
сочлененные паровозы оказались 
менее экономичными, так как в длин-
ном паропроводе, соединяющем 
котел, установленные на раме 
цилиндры высокого давления и уста-
новленные на тележке цилиндры 
низкого давления, происходила 
значительная конденсация пара.

В 1910 году Брянский завод разра-
ботал проект паровоза «Фита-Чб» 
(брянский) с более производитель-
ным перегревателем и несколько 
большим сцепным весом (88,7 тонны). 
Модернизированные сочлененные 
паровозы мощностью 970 лошадиных 
сил строились Брянским, а затем 
и Коломенским заводами 
для Московско-Казанской и Закавказ-
ской железных дорог до 1916 года.

Всего до революции было выпуще-
но около 350 сочлененных паро-
возов. 

Показать «Фиту» Европе! 
Сочлененный шестиосный паровоз с передней поворотной тележкой

Паровоз типа «Ферли» Закавказской железной дороги
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• �Трансмашхолдинг –  
№ 1 в странах СНГ 
по объемам выпуска 
и продаж подвижного 
состава

• �Трансмашхолдинг 
входит в число десяти 
ведущих мировых 
производителей 
железнодорожной 
техники 

• �Трансмашхолдинг – 
единственная 
российская 
компания, имеющая 
опыт в создании 
и производстве 
техники в арктическом 
исполнении

• �магистральные и промышленные 
электровозы;

• �магистральные и маневровые 
тепловозы;

• �грузовые и пассажирские вагоны;
• �вагоны электропоездов и метро;
• �рельсовые автобусы и дизель-поезда;

• �вагонное литье;
• �тепловозные и судовые дизели;
• �дизель-генераторы 

и турбокомпрессоры;
• �компоненты для транспорта;
• �запасные части;
• �ремонт и сервисное обслуживание.

Продукция и услуги холдинга:

За последние пять лет компания выпустила

локомотивов

свыше

4000
пассажирских 
вагонов

более

3000
вагонов 
электропоездов

более

• �Техника 
Трансмашхолдинга 
эксплуатируется 
во всех 
климатических 
зонах Земли

230
вагонов 
рельсовых 
автобусов

свыше

1500
вагонов метро

более

2700
дизелей

свыше

Почтовый адрес: 
Россия, 127055, Москва, 
ул. Бутырский Вал, д. 26, стр. 1 
Телефон: +7 (495) 744-70-93;  
Факс: +7 (495) 744-70-94;  
E-mail: info@tmholding.ru

www.tmholding.ru

Дизель-поезд ДПМ


