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На Трансмаше успешно прошли приемо-сдаточные испытания опытных образцов скоростных  
вагонов-платформ для перевозки крупнотоннажных контейнеров. 

ПЕРСПЕКТИВНАЯ 
ПЛАТФОРМА 

Новая скоростная вагон-платформа модели 
 13–6954 предназначена для перевозки одного 
контейнера 40/45 футов (включая рефрижератор-
ные контейнеры с  автономной дизель- 
генераторной установкой). Вагон разрабатывался 
с  использованием элементов ходовой части 
и узлов пассажирского подвижного состава, вклю-
чая скоростную двухосную тележку с люлечным 
центральным подвешиванием (модель 18–6960). 
Эксплуатационная скорость платформы составля-
ет 160 км/ч. Вагон оснащен электропневматиче-
ской тормозной системой. 

Использование новых платформ позволит 
ускорить перевозку грузов, а  также транзит 
 м е ж д у  К и т а е м  и   с т р а н а м и  Е в р о п ы . 
 Предполагается, что вагоны будут использоваться 

для формирования скоростных контейнерных 
поездов, эксплуатироваться в транзитном сооб-
щении Китай — ЕС по Транссибирской магистрали 
на маршрутах Забайкальск — Брест (5,5 суток) 
и Наушки — Брест (4,5 суток). 

Скоростные характеристики нового подвижно-
го состава делают актуальным его применение на 
основных евроазиатских транспортных коридо-
рах, включая перспективу железнодорожного 
развития МТК «Север — Юг». 

Контракт на поставку первых вагонов-плат-
форм модели 13–6954 был подписан в конце 
се н т я б р я пр о ш л о го год а н а  в ы с т ав ке 
 «ИнноТранс-2016» (в Берлине). Проект реали-
зуется ОАО «Трансмаш» совместно с ООО «КСТ» 
и РЖД.

36 т — 
грузоподъемность

24 т — масса  
тары вагона

15 270 мм —  
длина по осям 

сцепления автосцепок

осНовНые 
техНические 

характеристики: 
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ваГоНы для Почты 

выход На союзНый 
УровеНь 

иМПортозаМещеНие 
в действии

Электровозы 2ЭС5 прошли 
первый миллион киломе-
тров. 
Суммарный пробег пяти маги-
стральных грузовых электровозов 
переменного тока 2ЭС5 «Скиф» 
производства Новочеркасского 
электровозостроительного завода 
(НЭВЗ) преодолел символическую 
отметку 1 000 000 км. 

Локомотивы продемонстрирова-
ли отличную экономическую 
эффективность, соответствие 
установленным значениям показа-
телей надежности. Коэффициент 
внутренней готовности (ключевой 
показатель надежности электро-
возов) в 2017 году составляет 0,99. 
Двухсекционный 2ЭС5 демонстри-
рует способность водить грузовые 
поезда повышенной массы 6300 т 
(обычно для таких составов 
используются трехсекционные 
локомотивы) на полигонах, имею-

щих сложный профиль пути. 
Применение на этих электровозах 
современной системы рекуператив-
ного торможения позволяет 
значительно повысить энергоэф-
фективность. В конструкции 
локомотива применен целый 
комплекс новых технических, 
эргономических, экологических 
решений, которые позволяют 
в несколько раз сократить объем 
технического обслуживания, 
увеличить межремонтные пробеги, 
а также обеспечить экономию 
электроэнергии.

«Почта России» и Трансмашхолдинг 
подписали соглашение 
о сотрудничестве в области 
разработки и поставок багажно-
почтовых вагонов. 
Документ был подписан в рамках Петербург-
ского международного экономического 
форума. Он был скреплен подписями генераль-
ного директора «Почты России» Дмитрия 
Страшнова и генерального директора Транс-
машхолдинга Кирилла Липы. 

Вагоны планируется использовать как на 
внутрироссийских маршрутах, так и при 
организации транзита международной почты 
из Китая в Европу по территории России. 

В соответствии с соглашением Трансмашхол-
динг выражает намерение продолжить 
улучшение конструкции и технических характе-
ристик вагонов с учетом опыта их эксплуата-
ции. В свою очередь, «Почта России» планирует 
в полном соответствии с действующим 
законодательством приобрести в 2017–2019 го-
дах около 300 новых вагонов. 

Трансмашхолдинг завершил сертифи-
кацию всей серийной продукции на 
соответствие техрегламентам Тамо-
женного союза. 
С момента начала работы по сертификации 
продукции в соответствии с требованиями ТР ТС 
в 2014 году предприятия холдинга получили 
более 100 сертификатов. Последними были 
сертифицированы локомотивы Коломенского 
завода — пассажирский электровоз постоянного 
тока ЭП2К и пассажирский тепловоз ТЭП70БС. 

Среди продукции Трансмашхолдинга уже 
имеются образцы, которые получили сразу 
сертификаты Таможенного союза (не сертифици-
ровались в соответствии с требованиями 
национального законодательства). Это 
 тепловозы Брянского машиностроительного 
завода 2ТЭ25КМ и ТЭМ19, магистральный 
грузовой электровоз переменного тока произ-
водства Новочеркасского электровозостроитель-
ного завода 4ЭС5К, электропоезда постоянного 
и переменного тока Демиховского машинострои-
тельного завода ЭП2Д и ЭП3Д, а также вагоны 
локомотивной тяги Тверского вагоностроитель-
ного завода — 61–4483 (для сопровождения 
грузовых и хозяйственных поездов), 61–4495 (для 
перевозки спецконтингента), 61–4492 (пассажир-
ский двухэтажный с местами для сидения). 

В настоящее время в процессе сертификации 
находятся новые тепловозы производства 
Брянского машиностроительного завода — ма-
невровый ТЭМ28 и магистральный грузовой 
3ТЭ25К2М. Наличие сертификата — обязатель-
ное требование для всего железнодорожного 
подвижного состава. Получение сертификатов 
позволяет без ограничений эксплуатировать 
технику во всех странах Евразийского экономи-
ческого союза — России, Казахстане, Белоруссии, 
Армении и Киргизии. 

На НЭВЗе начато производство тяговых 
двигателей ДТК-417К для тепловозов.
Новая продукция НЭВЗа призвана заменить двигате-
ли, которые приобретались на Украине. В сжатые 
сроки (с апреля 2014 года) на НЭВЗе проведены 
работы по освоению производства тяговых электро-
двигателей (ТЭД). Была разработана конструкторская 
документация на ТЭД, в общей сложности, четырех 
моделей. Для организации производственного 
процесса завод приобрел новое оборудование, 
разработаны технологические процессы, изготовлено 
17 наименований нестандартного и специального 
технологического оборудования для сборки ТЭД 
и изготовления заготовок его составных частей, 
спроектировано и изготовлено около 1000 наимено-
ваний средств технологического оснащения. 
Особенность двигателей ДТК-417К в использовании 
моторно-осевого подвешивания на подшипниках 
качения. Необходимость перехода на МОП качения 
обусловлена тем, что узел МОП скольжения тягового 
электродвигателя (ТЭД) является одним из наиболее 
узких мест в части обслуживания, долговечности 
и надежности узлов тележки тепловоза. 

В 2017 году НЭВЗ выпустит свыше 1000 двигателей 
ДТК-417К.

сПравка
2ЭС5 — магистральный грузо-
вой электровоз переменного 
тока с асинхронными тяговыми 
двигателями. Локомотив спро-
ектирован инжиниринговым 
центром «ТРТранс», который создан 
Трансмашхолдингом совместно 
со стратегическим партнером — 
французской компанией Alstom. 

НаШи МиллиоНеры 

ПряМая речь
Дмитрий Страшнов, генеральный директор «Почты России»:
— Железнодорожный транспорт — один из самых эффективных как с точки зрения издержек, 
так и в плане надежности. В настоящее время доля отправки почты в России по железной до-
роге составляет более 50% от всего объема перевозок почтовых отправлений. «Почта России» 
имеет более 800 собственных вагонов и планирует наращивать перевозки по железной дороге, 
причем не только по территории нашей страны, но и на международных маршрутах. В  планах 
на 2018–2019 годы — запуск прямого почтового ж/д маршрута Пекин — Москва — Берлин, 
для  которого нам понадобится около 75 современных вагонов.

По итогам 2016 года 
реализация товаров и услуг 
Трансмашхолдинга выросла 
на 22% — до 120 млрд 
рублей. 

Наибольший прирост зафиксиро-
ван в реализации вагонов электро-
поездов — на 49% (с 174 до 259 еди-
ниц; в том числе в 2016 году 
121 единица вагонов электропоезда 
ЭП2Д). Продажи двухэтажных 
вагонов увеличились на 23% (с 70 до 
86 единиц), при этом реализация 
одноэтажных купейных и некупей-
ных вагонов возросла на 
317% (с 35 до 146 единиц). Реализо-
вано на 15% больше вагонов метро 
(с 235 до 271 единицы). На 2016 год 
пришлась реализация основной 
части контракта на поставку 

дизель-поездов в Сербию (52 вагона 
против четырех годом ранее). 

Значительный прирост зафикси-
рован в сегменте магистральных 
грузовых тепловозов — 
48% (202 секции магистральных 
2ТЭ25КМ в 2016 году против 
136 секций в 2015-м). В общей 
сложности реализация магистраль-
ных локомотивов (тепловозов 
и электро возов) суммарно увеличи-
лась на 6% — с 267 до 283 секций. 

В течение 2016 года было создано 
и несколько образцов инновацион-
ной железнодорожной рельсовой 
техники самых разных типов: поезд 
метро нового поколения «Москва», 
магистральный грузовой тепловоз 
ТЭМ28, промышленный электровоз 
новой модификации НПМ2М, 
а также контактно-аккумуляторный 
электровоз для обслуживания 
метрополитена; начата модерниза-
ция вагонов метро для метрополи-
тена Будапешта. В прошлом году 
также были созданы новые электро-
поезда постоянного и переменного 
тока ЭП2Д и ЭП3Д.

Плюс 22%
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Единые подходы —  
ключ к эффективности
На этапе становления Трансмашхолдинга 
в   финансово-экономической сфере перед нами 
стояло множество задач. Во-первых, нужно было 
разработать и внедрить единую систему финансо-
вой отчетности и планирования, задать единый 
корпоративный стандарт и добиться его беспере-
бойного функционирования. Исторически каждое 
предприятие в этом вопросе шло своим путем, 
а для управления разговор «на разных языках» 
недопустим. Сейчас в компании внедрена единая 
корпоративная учетная политика в области бух-
галтерского и налогового учета, налажен «часовой 
механизм» планирования и  бюджетного 
операцион ного управления. Как и подобает круп-
ной компании, Трансмашхолдинг формирует кон-
солидированную отчетность как по российским, 
так и по между народным стандартам (МСФО).

Мы живем в информационном веке — автома-
тизация всех процессов уже давно и прочно вошла 
в нашу жизнь. Чтобы идти в ногу со временем, 
необходимо было повысить уровень автоматиза-
ции учета и всех процессов, связанных с управле-

Экономика и финансы — важнейший показатель здоровья 
любой компании, в том числе и Трансмашхолдинга. Как у нас 
обстоят дела в этой области, рассказывает Олег Домский, 
заместитель генерального директора по экономике и финансам.

Мы стАВИМ ПЕрЕд сОбОй 
АМбИцИОзНыЕ цЕЛИ 

олеГ доМский: 

— Трансмашхолдинг — 
динамично развивающаяся 
 компания. За 15 лет мы 
прошли путь от  разрозненных 
предприя тий, занятых 
в основном проблемой выживания, до одной из крупнейших компаний 
в машиностроительной отрасли, современного холдинга, привлека
тельного как для российских, так и для иностранных институцио
нальных и финансовых инвесторов. Высокий интерес к компании 
был в  очередной раз подтвержден в феврале текущего года, когда 
компания после долгого перерыва разместила облигации на сумму 
10 млрд рублей. Возврат на публичный рынок заимствований 
сопровождался ажиотажным спросом — спрос превысил 
предложение в 4 раза! 

Именно успешная деятельность компании, ее работников, направ
ленная на освоение новых рынков и продуктов, постоянная работа 
над оптимизацией издержек и над вопросами качества позволяют 
Трансмашхолдингу быть уверенным в завтрашнем дне, и эта уверен
ность передается нашим партнерам. В нашей высококонкурентной 
отрасли нельзя сбавлять ход — есть еще множество целей и  задач, 
которые предстоит решить для того, чтобы стать полноценным 
участником мирового рынка транспортного машиностроения.

нием. Задача эта не из легких — она зависит от 
упорной системной и постоянной работы сотруд-
ников всех уровней и функциональных областей. 
За 15 лет компания получила автоматизированные 
системы управления для направлений продаж, 
бюджетирования, учета и т. д. И эта работа продол-
жается — сотрудниками IT-подразделений хол-
динга создается, по сути, независимая АСУ пред-
приятием, учитывающая все потребности именно 
наших заводов.

Благодаря нововведениям Трансмашхолдинг 
стал более прозрачной и управляемой структурой, 
а главное, и в финансово-экономическом смысле 
стал единой компанией. 

Занимательные рынки
Единый крупный холдинг  — это существенные 
преимущества для привлечения финансирования. 
Самостоятельно привлекать банковские кредиты 
заводы могли и раньше; ценность крупной компа-
нии в том, что она гораздо более интересна для 
финансового инвестора. Это объясняется тем, что 
у крупной компании диверсифицированы прода-
жи: нет зависимости от одного рынка или клиента 
и есть возможность финансового маневра — вну-
тренней взаимопомощи между предприятиями. 
Это позволяет инвестору более позитивно оцени-
вать кредитный риск, а значит, дает возможность 
предложить больше финансовых ресурсов на 
лучших условиях. 

Тем не менее даже для крупной компании заслу-
жить доверие инвесторов — непростая задача. 
Необходимо соответствовать ряду обязательных 
требований. Во-первых, дать инвесторам достовер-
ную и достаточную информацию о бизнесе — пуб-
ликовать отчетность, достоверность которой 
утверждена известной аудиторской компанией 
(у Трансмашхолдинга таким аудитором на протяже-
нии многих лет является компания Ernst & Young), 
честно рассказать о рисках, возникающих при ве-
дении бизнеса, об акционерном владении. Во-вто-
рых, необходимо получить мнение авторитетных 
экспертов о кредитном риске, которым инвесторы 
могут воспользоваться при принятии решений. 
В 2016 году Трансмашхолдинг впервые получил два 

рейтинга кредитоспособности: по национальной 
шкале от рейтингового агентства «Эксперт РА» 
(«А++»  — исключительно высокий рейтинг 
кредито способности) и по между народной — от 
одного из трех агентств с мировым признанием 
Fitch («BB-» — прогноз «стабильный»).  Полученные 
рейтинги достаточно высоки и дают возможность 
привлекать самый широкий круг инвесторов — от 
пенсионных фондов до инвестиционных банков 
и частных лиц.

В-третьих, необходимо вести постоянный диалог 
с инвестиционным сообществом, делиться инфор-
мацией о результатах своей деятельности, успехах 
и возникающих рисках. Это позволяет не только 
поддерживать интерес к существующим долговым 
бумагам, но и создавать хороший задел для буду-
щих заимствований. Так как размещение облига-
ций Трансмашхолдинга не происходило более пяти 
лет, в рамках подготовки нами были проведены 
презентации для инвесторов, множество индиви-
дуальных встреч, на которых были даны ответы 
даже на самые неудобные и каверзные вопросы. 
Мы открыты для инвесторов, ведь честность и хо-
рошие результаты работы — залог долгосрочного 
и взаимовыгодного сотрудничества.

В феврале 2017 года первое после долгого пере-
рыва размещение трехлетних облигаций Трансмаш-
холдинга на сумму 10 млрд рублей на Московской 
фондовой бирже состоялось. Мы высоко оцениваем 
полученные результаты, ажиотажный спрос (заявки 
подали более 50 инвесторов- интересантов). Заявки 
на наши долговые бумаги были размещены с про-
центной ставкой 9,95% годовых, что значительно 
лучше средней ставки заимствования, сложившей-
ся у компании в течение последних нескольких лет. 

Что даст компании такое успешное размеще-
ние? Удешевление стоимости кредитов, повыше-
ние текущей ликвидности (облигации трехлетние, 
в то время как кредиты в основном сроком на 
один год). Кроме того, компания открыла для себя 
возможность привлечения с рынка финансовых 
ресурсов, столь необходимых для операционной 
и инвестиционной деятельности, и, вполне воз-
можно, уже в 2017 году мы увидим размещение 
еще одного транша облигационного займа. 

Взгляд со стороны
Хочу отдельно остановиться на кредитных рейтин-
гах. Как я говорил ранее, это мнение независимых 
экспертов, которые оценивают компанию в срав-
нении с другими компаниями — объектами для 
инвестирования. На рынке капитала идет жесто-
чайшая конкуренция между заемщиками из раз-
ных стран и отраслей экономики. Поэтому профес-
сиональное мнение со стороны очень интересно 

МИрОВАЯ ПрАКтИКА ПОКАзыВАЕт, 
чтО ВНЕдрЕНИЕ АВтОМАтИзИрО ВАННых 
сИстЕМ уПрАВЛЕНИЯ ПОзВОЛЯЕт 
уМЕНьшИть ОбъЕМ ИсПОЛьзОВАНИЯ 
ОбОрОтНых срЕдстВ НА 20–30%
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В 2016–2017 гОдАх ОбъЕМ ЛьгОтНОгО 
ФИНАНсИрОВАНИЯ с гОсудАрстВЕН НОй 
ПОддЕржКОй, ПрИВЛЕчЕННый трАНсМАш
хОЛдИНгОМ, ПрЕВысИт 5 МЛрд рубЛЕй

Несмотря на существенный спад объемов реализации, случившийся в 2015 году, компания возобновила 
устойчивый рост, и по итогам 2017 года мы планируем достигнуть уровня выручки, сопоставимого 
с 2014 годом.

При этом показатели эффективности (например, показатель доли накладных расходов в товар-
ном выпуске) лучше, чем в 2014 году. Считаю, что уже в 2017–2018 годах у нас есть все возможности 
для того, чтобы обновить рекордно низкие показатели доли накладных расходов, достигнутые 
в 2012–2013 годах, обеспечив этот показатель в целом по холдингу на уровне ниже 20%.

ПОКАЗАТЕЛИ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ ГК «ТРАНСМАШХОЛДИНГ»
Реализация, млн рублей

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Реализация продукции В том числе по внутрихолдинговой кооперации

Доля накладных расходов в товарном выпуске

77 235

106 129
130 312

154 286
139 682

98 469
120 369

135 576

9437

24%
22% 22%

28%

24%
21%20% 20%

12 375

26 345
21 998

14 271

12 064
17 257

21 846

В 2015 году произошло временное снижение эффективности использования оборотного капитала 
(например, ухудшение показателей оборачиваемости запасов), вызванное резким падением выручки. 
Тем не менее в 2017 году мы планируем выйти на показатели оборачиваемости запасов, аналогичные 
2014 году. Потенциал улучшения этого показателя еще есть — с дальнейшим внедрением средств 
автоматизации, принципов бережливого производства и кропотливой и слаженной работы считаю 
возможным в ближайшие годы улучшить этот показатель еще на 10–15%.

ПОКАЗАТЕЛИ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ ГК «ТРАНСМАШХОЛДИНГ»
Уровень запасов, млн руб.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Уровень запасов Оборачиваемость запасов

18 231
22 799

29 345
26 179 26 561

24 802 25 413 25 569

86
78

69

92

77
69

82

62

с точки зрения всестороннего понимания бизнеса, 
его сильных сторон и  аспектов, которые надо 
улучшать.

В аналитическом отчете, который Fitch опубли-
ковало после присвоения рейтинга, отмечено, что 
компания является уверенным лидером на рынке 
транспортного машиностроения России, имеет 
долгосрочные контракты с крупными заказчика-
ми: РЖД, ФПК, Московским метрополитеном 
и многими другими. Компания проводит в хоро-
шем смысле консервативную финансовую полити-
ку и имеет умеренный уровень долговой нагрузки. 
Не осталось без внимания и технологическое ли-
дерство холдинга в отрасли. 

С большим интересом мы проанализировали 
пункты, над которыми нам придется работать 
в ближайшем будущем. Среди направлений, име-
ющих потенциал улучшения: диверсификация 
рынков и клиентской базы, в том числе рост доли 
экспорта; повышение доли сервисных услуг в вы-
ручке; рост денежного потока в  долгосрочной 
перспективе; развитие корпоративной культуры.

Все эти направления — важные аспекты страте-
гического развития компании на перспективу 
ближайших 5–10 лет. 

Экономить — обязательно
Мы ставим перед собой амбициозные цели: поми-
мо сохранения лидерства на российском рынке 

активно развивать экспорт продукции по всему 
миру. Это означает, что мы должны адаптироваться 
к тем требованиям и правилам, по которым живет 
глобальный рынок. Поставка подвижного соста-
ва — это, за исключением нескольких закрытых 
рынков, высочайшая конкуренция по цене, каче-
ству и потребительским свойствам между лидера-
ми отрасли транспортного машиностроения. 
Крае угольным камнем становится вопрос достиже-
ния себестоимости продукции, с которой возмож-
но выиграть эту конкурентную борьбу. Работа по 
оптимизации себестоимости велась в холдинге 
всегда, но именно сейчас мы переходим к исполь-
зованию обновленных подходов, основанных на 
последних научных разработках в области управ-
ления производственными процессами. Начинать 
надо с  истоков  — с процесса проектирования 
продукта. Уже существующие PDM-системы будут 
в 2017 году унифицированы и централизованы. 
Будет обеспечена их прямая взаимосвязь с систе-
мами 3D-проектирования, подключены единые 
номенклатурные справочники, ведомости покуп-
ных и комплектующих изделий. Конструктор хол-
динга будет руководствоваться едиными для всей 
компании принципами проектирования продукта. 
Эта работа позволит создавать продукт под задан-
ную целевую себестоимость, контролировать ее 
выполнение на этапе разработки и  внедрения, 
уходить от «искусственных» монополистов среди 
компаний-поставщиков. Специальный внедряе-
мый аналитический блок позволит работать с себе-
стоимостью в части конструктива и ПКИ на всех 
этапах жизненного цикла изделия.

Далее — производство продукции. Мы видим, 
что можем существенно повысить точность плани-
рования и уровень аналитики путем налаживания 
автоматизированной системы производственного 
планирования и  полуфабрикатного учета. Это 
действительно знаковый проект для заводов, 
и дается он нелегко. После пилотного внедрения 
на ДМЗ и МВМ в 2017 году перед нами стоит зада-
ча автоматизировать все крупнейшие предприя-
тия холдинга. Какой от этого эффект? Переход на 
управление с помощью упомянутых автоматизи-
рованных систем позволит снизить потребность 

в оборотном капитале (за счет снижения запасов 
и незавершенного производства, сведения к ми-
нимуму появления малооборачиваемых и нелик-
видных товарно-материальных ценностей), с хи-
рургической точностью определять точки неэф-
фективности в структуре себестоимости, тем са-
мым снижая конечную стоимость продукта, 
а значит, делая его конкурентоспособнее.

Еще один важный момент — приведение в со-
ответствие современным реалиям нормативов 
труда и материалоемкости. Объем этой работы 
сложно переоценить, и не скрою, многих пугает 
перспектива этого скрупулезного труда. Однако 
без решения и  этой проблемы невозможно 
 всерьез управлять прямыми затратами, поэтому 
выбора у  нас нет. Как говорится, глаза боятся, 
а руки делают!

Работа с  издержками всегда трудна, непо-
пулярна и  занимает продолжительное вре-
мя.   Полноценного результата не достичь, 
если в ней не будет принимать участие каждый 
работник компании. Для того чтобы четко просле-
дить каскадирование целей сверху вниз и обеспе-
чить преемственность их выполнения, в холдинге 
проходит пилотное внедрение системы ключевых 
показателей эффективности (КПЭ) и  привязка 
к ним мотивационной составляющей.  Правильная 
мотивация людей — это обязательная составляю-
щая любой масштабной работы.  Я  считаю, нам 
удалось найти правильный баланс, и несмотря на 
то что любое тестовое внедрение, безусловно, 
потребует изменений  и   доработок, эффект от 
внедрения мотивации на основе КПЭ еще даст 
свои плоды в  будущем.

Хочу отдельно подчеркнуть: работа над издерж-
ками ни в коем случае не предполагает никаких 
поблажек в вопросах качества! Продать клиенту 
можно только качественную продукцию — деше-
вый, но неработающий локомотив или электро-
поезд никому не нужен!

В машиностроительном холдинге финансово- 
экономический блок, с одной стороны, функция 
вспомогательная — мы непосредственно не кон-
струируем и не производим подвижной состав, 
не занимаемся снабжением и сбытом. С другой 
стороны, очевидна наша важная роль в организа-
ции финансирования для бесперебойной работы 
заводов, лидирующая роль в бизнес-планирова-
нии и управлении себестоимостью. В последнее 
время сбыт продукции практически невозможно 
представить без организации финансирования 
для клиента, экспорт — без получения экспортных 
кредитов и гарантий. Правильное и положитель-
ное мнение инвесторов о  холдинге  — залог 
успешного привлечения капитала и повышение 
имиджа компании в России и за ее пределами.

Мы, работники Трансмашхолдинга, делаем одно 
общее и важное дело, и я уверен, что финансисты 
и экономисты играют свою ценную и полезную 
роль с самого момента образования компании 
и будут и в дальнейшем добросовестно делать 
свое дело!
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Сила работников 
Трансмашхолдинга — это 
опыт, умноженный на новые 
знания. В этом уверен заместитель 
генерального директора по развитию 
локомотивостроения компании Алексей 
Воротилкин. В беседе с нами он также рассказал 
о том, какое будущее ждет наши локомотивы и как они 
будут покорять мировой рынок. 

АЛЕКсЕй  
ВОрОтИЛКИН:
«трАНсМАшхОЛдИНг 
ОПЕрЕжАЕт  
ВрЕМЯ»



Сильные стороны
 Алексей Валерьевич, как вы оцениваете 

сегодняшний уровень развития локомотиво
строения в Трансмашхолдинге?

 Начну с того, что сегодня Трансмашхолдингу 
исполнилось 15 лет. Чтобы создать компанию та-
кого масштаба и,  несмотря на экономические 
кризисы, на протяжении стольких лет демонстри-
ровать эффективную работу, нам потребовался 
огромный потенциал инженерно-конструкторской 
мысли. Еще на стадии формирования компании 
руководство обозначило для себя первостепенную 
задачу — сохранить коллектив инженеров, кон-
структоров и технологов. Говоря проще, сохранить 
«мозги» всех предприятий: не позволить им 
 влиться в общую российскую тенденцию 1990-х го-
дов и разбежаться по кооперативам, супермарке-
там и частным охранным предприятиям. С постав-
ленной задачей мы справились на пять с плюсом: 
не только сохранили коллектив локомотивостро-
ителей, но и обеспечили ему все условия для раз-
вития и творчества. 

Сегодня на каждом заводе холдинга работают 
свои проектно-конструкторские подразделения 
и технологические центры. Они следят за новыми 
тенденциями в машиностроении, отбирают луч-

шие мировые практики локомотивостроения 
и, если это требуется, «перекраивают» их под наши 
законодательные, надзорные и ведомственные 
стандарты, чтобы по итогу мы могли получить 
конкурентоспособную продукцию. 

Компания стремительно развивается, и этому 
есть подтверждение. Приведу в пример памятную 
для меня дату: в 2013 году РЖД приобрели 862 ло-
комотива — это уровень 1992 года!

В чем сильные стороны наших локомотиво
строителей?

 Локомотивостроители нашего холдинга — это 
слияние новой и традиционной инженерной шко-
лы, ведь за последние годы к нам присоединилась 
плеяда молодых перспективных сотрудников. 
К  счастью, в  России существует целая система 
по «воспитанию» локомотивостроителей — это 
вузы и техникумы, которые курируют РЖД. И это 
очень важный момент, ведь современный инже-
нер не сидит у  чертежной доски, он работает 
в сложных компьютерных программах. Потому 
взаимодействие двух сторон так важно: взрослые 
инженеры делятся с молодыми своим, без преуве-
личения, бесценным опытом, а они в ответ помо-
гают освоить 3D. Например, когда я впервые по-
бывал на нашем предприятии «ТРТранс», то был 
приятно удивлен: средний возраст сотрудников 
там составляет 30 лет. Конечно, этим инженерам 
нужны наставники — люди, которые строили ло-
комотив еще по чертежной доске. Пусть звучит как 
лозунг, но я действительно убежден в том, что 
именно сплав опыта и молодости позволяет хол-
дингу с оптимизмом смотреть в будущее.

Время перемен
 Каким вам видится главное направление 

развития локомотивостроения? Какова 
логика развития этого направления работы 
холдинга в ближайшие годы?

 Стратегия развития машиностроительной ком-
пании, особенно такой специфической, как Транс-
машхолдинг, напрямую зависит от требований 
заказчика. А уровень этих требований с каждым 
годом растет. 

В настоящий момент весь мир озабочен гло-
бальными экологическими проблемами, в частно-
сти истощением природных ресурсов и химиче-
ским загрязнением окружающей среды. Значит, 
и для Трансмашхолдинга настало время пересмо-
треть некоторые производственные процессы 
и усилить меры, направленные на снижение нега-
тивного воздействия на окружающую среду. 
А с учетом специфики заводов холдинга, первосте-
пенная задача для нас  — научиться сберегать 
энергоресурсы. Более того, у  нас уже есть 
 наработки по новому электровозу на базе 2ЭС5С, 

который можно назвать энергосберегающим. 
В перспективе мы готовы провести модификации 
всех локомотивов под новые экологические тре-
бования  заказчиков.

В среднесрочной перспективе Трансмашхол-
динг планирует добиться еще одной важной 
цели — уменьшения себестоимости локомотива. 
Это является требованием РЖД — ключевого за-
казчика компании. Не скрою, задача поставлена 
сложная, но ее решение уже найдено: мы намере-
ны унифицировать основные компоненты локомо-
тива. Понятно, что электровоз и тепловоз — раз-
ные локомотивы, но то, что у них есть общего (ко-
леса, компрессоры, многие элементы управления 
и пр.), все это будет единым. До 2030 года мы на-
мерены унифицировать до 70% элементов всех 
производимых локомотивов.

Какие новые локомотивы появятся у хол
динга в ближайшей и среднесрочной перспек
тиве? Внедрения каких технических решений 
следует ожидать?

 Отвечу вопросом на вопрос: вы знаете, что 
многие великие открытия Японии последних 

дО 2030 гОдА Мы НАМЕрЕНы 
уНИФИцИрОВАть дО 70% эЛЕМЕНтОВ ВсЕх 
ПрОИзВОдИМых ЛОКОМОтИВОВ

трАНсМАшхОЛдИНг В НАстОЯщИй 
МОМЕНт, ПОМИМО ПрОИзВОдстВА 
ЛОКОМОтИВОВ ВАгОННОгО тИПА, АКтИВНО 
рАбОтАЕт ЕщЕ В дВух ПЕрсПЕКтИВНых 
НАПрАВЛЕНИЯх: рАзрАбАтыВАЕт 
ОдНОсЕКцИОННый ЛОКОМОтИВ срЕдНЕй 
МОщНОстИ И МАшИНу, КОтОрую МОжНО 
будЕт ПОстАВИть В Любую чАсть 
сОстАВА

интервью
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 десятилетий были взяты из нашего журнала 
«Юный техник», а именно из его раздела «Сделай 
своими руками»? Это я к тому, что все перспектив-
ные технологические наработки нашей компании 
я раскрывать не буду. Однако скажу, что мы удов-
летворяем все потребности заказчиков. Так, для 
примера, наши инженеры и конструкторы разра-
ботали четырехсекционный «Ермак». На данный 
момент мощность этих локомотивов сдерживает 
только один фактор  — прочность автосцепки 
(больше 150 т/c она не выдерживает). Над этим 
вопросом сейчас работают наши специалисты. 
И кстати, напомню о том, что тяжеловесное дви-
жение зародилось на железнодорожном транс-
порте Советского Союза. В 80-е годы прошлого 

НАИбОЛьшИй ИНтЕрЕс дЛЯ НАс 
ПрЕдстАВЛЯют рыНКИ бЛИжНЕгО ВОстОКА 
И сЕВЕрНОй АФрИКИ. А НЕдАВНО Мы 
ВыИгрАЛИ тЕНдЕр НА ПрОИзВОдстВО 
грузОВОгО тЕПЛОВОзА дЛЯ Кубы

создания Трансмашхолдинга, перед которым 
сразу же была поставлена цель: сократить процент 
износа локомотивов РЖД. Цель была достигнута. 
А за 15 лет работы компания прошла сложный 
путь многих технических решений: от глубокой 
модернизации локомотивов старых серий до 
создания локомотивов нового поколения. 

Еще один важный момент: на одном из заседа-
ний научно-технического совета глава РЖД 
обозначил новые задачи по повышению эффек-
тивности тяжеловесного движения  — работе 
на кратной и распределительной тяге. Речь идет 
о локомотиве определенной мощности, который 
можно поставить в количестве нескольких сек-
ций в  середине состава, голове или хвосте 
 поезда. Управлять электровозом будет одна 
бригада. Если наш ключевой заказчик нуждается 
в  таких локомотивах, значит, мы должны на-
учиться их производить. Наработки и прототипы 
у Трансмашхолдинга уже есть. Мы сейчас также 
думаем о том, чтобы перенять успешную в мире 
практику — продажу локомотива с дальнейшим 
его сопровождением в течение всего жизненно-
го цикла. У нас есть все ресурсы и компетенции 
для того, чтобы реализовать идею — произво-
дить локомотивы и обеспечивать их сервисное 
обслуживание. Уже сегодня именно так органи-
зовано обслуживание электровозов ЭП20. Мы 
пришли к выводу, что подобная практика будет 
выгодной для всех участников цепочки Транс-
машхолдинг — РЖД — Сервис. 

Добавлю, что Трансмашхолдинг подстраивается 
под новые реалии: заказчику уже мало иметь но-
вый, надежный, технически исправный локомотив. 
Нужно, чтобы этот локомотив давал экономиче-
ский эффект, причем не только производителю, 
но и обслуживающей организации.

Покорить мир 
Какова стратегия локомотивостроителей 

по продвижению на внешние рынки? Какие 
рынки считаются наиболее перспективными?

 В настоящий момент мы уже работаем с зару-
бежными заказчиками. Нашими клиентами явля-
ются железные дороги из Казахстана, Узбекистана, 
Белоруссии. В  свое время и  Украина покупала 
наши локомотивы, и даже Китай. Недавно, кстати, 
наши коллеги ездили в командировку — обмени-
вались опытом с  белорусскими партнерами 
и  воочию увидели, как наш локомотив ТЭП70БС 
успешно работает в этой стране. 

Наибольший интерес для нас представляют 
рынки Ближнего Востока и  Северной Африки. 
А недавно мы выиграли тендер на производство 
грузового тепловоза для Кубы. В тендере мы обо-
шли ведущих производителей мира, в том числе 
и General Electric.

Требует ли работа с зарубежными рынками 
модификации имеющихся локомотивов? 
Если да, то насколько глубокой она будет?

 Это один из ключевых вопросов, который нам 
предстоит решить в ближайшее время. Однако мы 
однозначно понимаем: чтобы успешно работать 
на мировом рынке, придется подстроиться под 
его условия. Уточню, что в мире существует более 
10 видов ширины колеи, но самые распространен-
ные — 1435 мм и 1520 мм, с которыми мы уже 
имеем опыт работы. Значит, перед нами открыты 
все дороги. 

Грузовой тепловоз, который нужен Кубе, наши 
заводы еще не производили, однако работа нач-
нется не с нуля, так как когда-то инженеры и кон-
структоры разрабатывали подобную модель. 

Созданный для Кубы грузовой тепловоз станет 
платформой, на основе которой будет произво-
диться аналогичная продукция для других стран 
мира, с которыми мы планируем сотрудничество. 
Речь идет о единой конструкции и единой техни-
ческой «начинке» локомотивов, а вот остальное 
оборудование (осушительные, кондиционирован-
ные, очистительные и пр. системы) будет зависеть 
от потребностей заказчика и места его нахожде-
ния. Например, локомотив, который производит-
ся для местности с сухим климатом и сильными 
ветрами, будет оснащен дополнительными систе-
мами забора и очистки воздуха. 

Грузовой тепловоз для Кубы будет собираться 
на Коломенском заводе. Более того, именно этот 
завод может стать экспериментальным предприя-
тием по производству локомотивов для зарубежных 
рынков. 

Трансмашхолдинг за годы работы сумел сохра-
нить и преумножить не только инженерно-кон-
структорский состав, но и коллектив работников 
массовых профессий. Мы развиваемся, внедряем 
в производство инновационные разработки. В со-
вокупности это позволяет нам с  уверенностью 
смотреть в завтрашний день. Я убежден, что все 
планы, поставленные перед компанией, будут 
успешно реализованы.

столетия было опробовано вождение грузовых 
поездов весом 30 и 40 тонн. Эти поезда не только 
сдвинулись с места, но и смогли «протащить» груз 
несколько сот километров. Это был настоящий 
успех!

Трансмашхолдинг в настоящий момент, помимо 
производства локомотивов вагонного типа, актив-
но работает еще в двух перспективных направле-
ниях: разрабатывает односекционный локомотив 
средней мощности и машину, которую можно бу-
дет поставить в любую часть состава.

Равное партнерство 
Ключевой потребитель наших локомоти

вов — ОАО «РЖД». Какие действия необходи
мо предпринять холдингу для укрепления 
отношений со своим ключевым партнером?

 В 90-е годы машиностроение в нашей стране 
находилось в полном упадке: подвижной состав 
практически не обновлялся, многие заводы 
 приостановили свою работу, другие находились 
на стадии банкротства. Очень слабо работала си-
стема изготовления запасных частей и компонен-
тов для локомотивов. Естественно, техника была 
сильно изношена: не секрет, что в  начале 
2000-х годов износ локомотивного парка РЖД по 
отдельным категориям составлял около 80%, при 
этом что в мировой практике эта цифра варьиро-
вала от 55% до 60%. Потому и  появилась идея 

трАНсМАшхОЛдИНг зА гОды рАбОты 
суМЕЛ сОхрАНИть И ПрЕуМНОжИть НЕ 
тОЛьКО ИНжЕНЕрНОКОНструКтОрсКИй 
сОстАВ, НО И КОЛЛЕКтИВ рАбОтНИКОВ 
МАссОВых ПрОФЕссИй

интервью
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«МОсКВА» — МОсКВЕ

Комфортное путешествие 
Передвижение в вагонах нового поколения мож-
но сравнить с комфортным мини-путешествием. 
Можно удобно расположиться на эргономичных 
диванах (сиденья которых могут складываться 
при необходимости) и почитать книгу, например. 
Но и стоять в поездах «Москва» стало комфорт-
нее: во-первых, специально для них была разра-
ботана новая схема размещения поручней, а их 
общее количество увеличено на 30%. 

Изменения коснулись и конструкции поручней: 
там, где руки пассажиров соприкасаются с ними, 
появилось специальное «теплое» покрытие! 
 Трансмашхолдинг позаботился и о людях с огра-
ниченными возможностями — в головных ваго-
нах для них оборудованы специальные места. 
Здесь же будет удобно передвигаться пассажирам 
с колясками или велосипедами. 

Дышать в «Москве» тоже стало приятнее, при-
чем в самом буквальном смысле: система возду-
хораздачи была полностью изменена, и теперь 
обработанный воздух подается в  салон через 
специальные решетки, равномерно распределя-
ется по всему составу, устраняя так называемые 
мертвые климатические зоны. Приятным стало 
и  освещение в  новых вагонах: «умные» свето-
диодные светильники меняют температуру свече-
ния,  подстраиваясь под физиологические потреб-
ности организма. Оборудование совершенно 
безопасно для пассажира, так как рассеиватели 
светильников изготовлены из негорючего мате-
риала. Даже в случае форс-мажора можно сохра-
нять спокойствие, ведь на светильники нанесена 
вандалостойкая пленка, которая не позволит 
упасть осколкам поврежденного рассеивателя. 

Стойки дверного проема в поездах теперь вы-
глядят по-новому, а значит, и выполняют новую 

Трансмашхолдинг не ждет 
завтрашнего дня, чтобы реализовать 
самые смелые планы: в период 
с 2017 по 2020 год компания поставит 
для Московского метрополитена 
912 вагонов, сочетающих в себе 
уже проверенные временем 
технологии и инновационные 
разработки. Весьма символично, что 
вагоны нового поколения названы 
в честь столицы. Первые поезда 
«Москва» уже работают на Таганско-
Краснопресненской линии метро. 
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Ставка на безопасность 
Безопасность легла в основу проектирования но-
вых поездов. Так, в каждом салоне «Москвы» уста-
новлено комплексное видеонаблюдение: четыре 
камеры на потолке и по одной у каждого блока 
экстренной связи.  Кабина машиниста исключением 
не стала: здесь работает четыре камеры, с помо-
щью которых можно контролировать состояние 
пути. Картинку с камер при  необходимости можно 

для себя функцию: их скошенная часть направля-
ет поток пассажиров, спешащих выйти на плат-
форму. И  никаких препятствий, ведь поручни, 
которые раньше располагались около двери, те-
перь смещены к  креслам. Чтобы освободить 
пространство около дверных проемов, специали-
стам Трансмашхолдинга пришлось усилить кон-
струкцию кузова. 

«Москва» не могла бы носить статус вагона но-
вого поколения без современных интерактивных 
 технологий. Инженеры-конструкторы Трансмаш-
холдинга это понимали, потому оборудовали 
каждый поезд сенсорными информационными 
мониторами. Найти нужную станцию? Проложить 
свой маршрут от пункта «А» до пункта «Б»? Рассчи-
тать время проезда? Информационные мониторы 
придут на помощь. Они, кстати, представляют 
собой вандалоустойчивый экран с диагональю 
19 дюймов.

Новые вагоны 
максимально 
комфортны 
для пассажиров, 
в том числе  
и для людей 
с ограниченными 
возможностями

передать в ситуационный центр метрополитена по 
беспроводному каналу связи. 

Усилены и меры противопожарной безопасно-
сти: в системе обнаружения и тушения пожара 
увеличено количество зон контроля. Особое 
внимание уделяется контролю участков, где раз-
мещено высоковольтное оборудование. 

Трансмашхолдинг позаботился и о том, чтобы 
обезопасить пассажиров от случайного зажатия 
дверьми. Для этого размер проема увеличили на 
12% (а это 1400 мм против 1250 мм). Безопасную 
высадку и посадку пассажиров также обеспечи-
вают светодиодные элементы, которые размеще-
ны на дверных порталах и полотнах дверей. Логи-
ка этого механизма проста и напоминает работу 
светофора: загорается зеленый цвет — пожалуй-
ста, начинайте движение. Белый — продолжайте 
высадку из вагона, красный — остановитесь! Эти 
сигна лы по сы лаютс я д ля пасс а ж ир ов, 

ПЕрЕдВИжЕНИЕ В ВАгОНАх НОВОгО 
ПОКОЛЕНИЯ МОжНО срАВНИть 
с КОМФОртНыМ МИНИПутЕшЕстВИЕМ

Блиц 
иНтервью 

ПолНая МодерНизация
— В чем ключевые отличия от «Оки»?
— Вагон типа 81–760/761 кардинально отличается 
от вагона метро типа 81–765/766/767. Модернизации 
подверглись практически все системы. Ключевые отли
чия — это новые кузова, в которых увеличены дверные 
проемы, применено новое поколение более мощных 
и легких тяговых двигателей, изменилась система 
пассивной безопасности, двери обрели электрический 
привод и новейшую систему противозащемления. 
Полностью были переработаны внешний вид салона, 
информационная система, которая стала более точной 
в расчетах — теперь расположение экранов находится 
в поле зрения пассажиров.

— Какие технические решения считаете самыми 
удачными?
— Трудно выделить какоето одно решение. С точки 
зрения развития вагонов метро наиболее прогрессив
ными я считаю применение электрических приводов 
в дверях, крешсистему в сцепных устройствах, при
менение широких межвагонных переходов, обеспечива
ющих сквозной проход по салону, а также применение 
совершенно нового поколения системы обнаружения 
тушения пожара, которая имеет очень большой по
тенциал для развития.

— За счет чего удалось повысить надежность 
конструкции?
— Надежность конструкции удалось повысить за счет 
применения современных элементов, новых технических 
решений, основанных на следующем шаге развития 
техники. Эти слова относятся к большинству элемен
тов состава. Надежность конструкции до ввода 
поездов в эксплуатацию проверялась в испытаниях, 
которые были завершены в конце марта 2017 года.

Николай 
ПолУхов, 
главный 
конструктор 
проекта 
ооо «иНтелПро 
тМх»
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 находящихся в поезде. Наружное информирова-
ние использует только два цвета: красный и зеле-
ный. Светодиодами покрыта и облицовка меж-
вагонных переходов, однако у них совсем другая 
роль: они помогут пассажирам передвигаться 
вдоль состава в экстренных случаях — например, 
при эвакуации. 

Трансмашхолдинг применил в новых вагонах 
еще одну инновационную разработку: впервые 
в  практике метрополитенов России компания 
оборудовала вагоны креш-системой. Это сочета-
ние энергопоглощающих элементов, которые 
интегрированы в сцепные устройства состава. 
Креш-система рассеивает значительное количе-
ство энергии при лобовом столкновении вагона 
с препятствием — происходит это за счет соб-
ственной деформации. Из-за этого «объем» энер-
гии, оставшийся на деформацию кузова, значи-
тельно уменьшается.

Работа в тандеме 
Главное действующее лицо в поезде — машинист. 
Именно поэтому к процессу разработки новой 
кабины Трансмашхолдинг привлек группу маши-
нистов Московского метрополитена. Совместны-
ми усилиями была составлена схема размещения 
 систем управления и элементов на пульте таким 
образом, чтобы машинисту было удобно рабо-
тать. Для этой же цели установлен контролер но-
вого типа, введена подсветка пульта управления. 
А чтобы машинист в кабине чувствовал себя как 
дома, Трансмашхолдинг оборудовал ее удобными 
эргономичными креслами и установил систему 
климат-контроля. 

Кабина нового поколения изменилась не только 
внутренне, но и внешне. Самое главное новше-
ство — с ее лицевой стороны исчезли все высту-
пающие элементы. Функцию фар и габаритных 
огней теперь играют комбинированные свето-
диодные светильники, расположенные по боко-
вым поверхностям лобовой части кабины. Двери 
кабины в «Москве» оснащены пневматической 
блокировкой, которая автоматически активиру-
ется при скорости выше 15 км/ч. А еще на двери 
появилось окно со сдвижным стеклом. 

Радовать глаз
Над новыми вагонами для метрополитена много 
работали не только инженеры и конструкторы, но 
и дизайнеры. Именно поэтому «Москва» радует 
глаз пассажиров стильным экстерьером. И в дан-
ном случае можно смело перефразировать слова 
великого классика, ведь в  новых вагонах все 
прекрасно: не только «лицо» и  «одежда», но 
и «душа». В нашем случае — «техническая начин-
ка». Так, стены и крыши кузовов выполнены из 
нержавеющей стали, а рама — из низколегиро-

ванной. Применение новых конструктивных ре-
шений снизило массу новых вагонов на 6%, а это 
значительно уменьшает потребление электро-
энергии и снижает нагрузку на путь. В поездах 
«Москва» также на 40% снижена масса пола ваго-
на — такого показателя удалось достичь за счет 
материала, из которого изготовлен пол: прессо-
ванной пробки, покрытой панелями на основе 
ламината высокого давления. 

В «Москве» все новое, даже колеса — они имеют 
низконапряженную конструкцию, которая к тому 
же позволяет значительно снизить уровень шума, 
который создается при движении поезда. Специа-
листы Трансмашхолдинга пошли дальше: они 
разработали приводы нового поколения (КАТП-3), 
которые на 15% легче и на 20% мощнее предыду-
щих. Благодаря этой новинке на подвижной состав 
из восьми вагонов можно установить всего шесть 
приводов. Итог впечатляет: за счет снижения 
массы поезда расходы на его эксплуатацию сокра-
щаются на 40%! А главное — в комплексе все тех-
нические решения, которые были применены при 
конструировании вагонов нового поколения, по-
зволяют экономить электроэнергию до 35%.

коротко в цифрах:
Применение нового современного 
асинхронного тягового Привода 
сокращает расходы на эксПлуатацию на40%

новые технические решения 
позволяют экономить до 35% 

электроэнергии

Приводы нового 
поколения  
(катП-3) стали 
мощнее на 20%  
и легче на 15%, 
чем предыдущие

2 сенсорных 
информационных 
монитора 
размещено 
в каждом вагоне

в каждом 
салоне 
установлено 
По 8 камер

основная 
составность 
поезда —  
8 вагонов  
(с возможностью 
установить 
2 немоторных 
поезда)

количество Поручней 
увеличено на

30%

дверные Проемы 
расширены на 12%

(1400 мм вместо 1250 мм)

Салон нового вагона метро

Мэр Москвы Сергей Собянин, заместитель градоначальника 
по вопросам транспорта Максим Ликсутов и глава Трансмашхолдинга 
Кирилл Липа стали одними из первых пассажиров поезда «Москва»
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ПОЛИтИКА В ОбЛАстИ 
КАчЕстВА: 
НОВыЕ рубЕжИ

В течение всех лет существования 
Трансмашхолдинга большое 
внимание уделяется вопросам, 
связанным с обеспечением 
стабильно высокого качества 
продукции. В этом нет ничего 
удивительного: совершенно 
ясно, что ни один серьезный 
потребитель не будет работать 
с халтурщиком. Сегодня эту работу 
возглавляет Евгений Белинский, 
который занимает должность 
руководителя департамента 
по качеству и анализу 
эксплуатационной надежности 
Трансмашхолдинга. По нашей 
просьбе он изложил свое  
видение политики в области 
качества. 

Проблема выпуска качественной продукции явля-
ется одной из ключевых для любого производите-
ля, ведь репутация — важнейший фактор конку-
рентоспособности. Для Трансмашхолдинга — ли-
дера рынка транспортного машиностроения Рос-
сии — политика в  области качества сейчас 
актуальна как никогда. 

В год своего 15-летнего юбилея холдинг планиру-
ет покорение новых высот, в том числе масштабный 
выход на зарубежные рынки. Успех этих начинаний 
зависит от того, насколько качественную продукцию 
заводы холдинга смогут предложить партнерам. 

Репутация с историей
15 лет назад, когда холдинг только образовывался, 
у каждого завода существовали свои стандарты 
качества, которые сильно отличались друг от дру-
га. Понятно, что в рамках единого производствен-
ного «организма» для слаженной работы разных 
подразделений требовалась унификация. 

История той системы, которая реализуется 
сейчас на предприятиях холдинга, началась 
в 2009 году. За основу была взята система зарубеж-
ного технологического партнера и  акционера 
 Трансмашхолдинга — концерна Alstom Transport. 
Ее адаптировали под российские условия и до сих 
пор она меняется в зависимости от потребностей 
холдинга.

За это время была проведена огромная работа 
по формированию единых подходов и внедрению 
их на заводах; была создана и сертифицирована 
система менеджмента качества. И конечно, нельзя 
забывать о внедрении «бережливого производ-
ства» и «бережливого управления» — двух китах 
производственной системы каждого завода 
 холдинга. 

На сегодняшний день базовыми для всех явля-
ются стандарты ISO, все заводы имеют сертифи-
каты IRIS согласно международным железнодо-
рожным стандартам качества. А вся система ка-
чества — основные подходы и направления 
стандартов — описаны в Дорожной карте Произ-
водственной системы ЗАО «Трансмашхолдинг». 
Эти стандарты объясняют то, как должно рабо-
тать предприятие, чтобы выпускать качественную 
 продукцию. 

Ключевой программой, определяющей пер-
спективы работы всего объединения, является 
«Стратегия 2020». Одно из основных направле-
ний — создание конкурентоспособных инноваци-
онных продуктов, в том числе для зарубежных 
рынков. Новые технологии и  решения влекут 
за собой и новые риски, а значит, автоматически 
повышаются требования к качеству и надежности 
выпускаемой продукции. И это касается не только 
тех подразделений на заводах, которые напрямую 
отвечают за качество и контролируют его. Это ка-
сается каждого сотрудника холдинга. 

На качество работают все: 
от уборщицы 
до генерального директора
Основной принцип политики в области качества 
таков: важна ответственность работы каждого 
звена производства. Ведь на качество влияют аб-
солютно все на заводе: от уборщицы до генераль-
ного директора. 

Выпуск качественной продукции складывается 
из основных направлений: проектирование, закуп-
ка, производство и эксплуатация. Создание каче-
ственной продукции начинается с «полета кон-
структорской мысли» — проектирования и разра-
ботки. Закладываемые при создании продукции 
технические инновации и  решения напрямую 
влияют как на ее изготовление, так и на весь жиз-
ненный цикл изделия. Нет незначительных факто-
ров, важно учесть все: условия труда, эргономика 
рабочего пространства, применяемые оснастка 
и оборудование, условия эксплуатации продукции 
и нюансы ее обслуживания. Немаловажное влия-
ние на качество выпускаемой продукции оказыва-
ет закупочная деятельность. Развитие своих по-
ставщиков — одна из приоритетных задач заво-
дов. Этап производства  — это ключевой этап, 
на  котором происходит рождение продукта из 
бумаги в железо. Итогом работы становится гото-
вое изделие, над этапом создания которого рабо-
тает каждый сотрудник предприятия и  своими 
действиями влияет на него. Эксплуатация продук-
ции — это результат слаженной и совместной ра-
боты каждого рабочего и  специалиста компа-
нии ЗАО «Трансмашхолдинг».

По сути, стандарты ISO родились из концепции 
Total Quality Management (Всеобщее управление 
качеством). Надежность продукции напрямую за-
висит от того, как строятся все бизнес-процессы на 

Входной контроль покупных 
изделий 

Контроль установки блоков 
в кабине электровоза 3ЭС5К

производство
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предприятии. Это не просто меры контроля — это 
алгоритм управления качеством выпускаемой 
продукции, с ответственностью каждого сотрудни-
ка, влияющего на конечный результат. 

Не делай брак, не принимай 
брак, не передавай брак
Три основных составляющих принципа встроенно-
го качества — не производи брак, не принимай 
брак, не передавай брак. Чтобы брак не принимал-
ся и не передавался, на каждом заводе Трансмаш-
холдинга есть отдел технического контроля. Все 
чаще многие операции передаются на самоконт-
роль. Если говорить о политике качества у миро-
вых лидеров отрасли, то там нет ОТК как такового. 
Нет надзирателей — контроль за качеством отда-
ется на откуп производственного рабочего. Вне-
дрение подобной системы на наших заводах 
и  передача производства на самоконтроль  — 
 ориентир на будущее для Трансмашхолдинга. 

Для того, чтобы не производить брак, в первую 
очередь нельзя нарушать принятую технологию. 
Задача политики в  области качества  — макси-
мально перейти от сдерживающих мер, которые 
помогают не пропустить брак к заказчику, к преду-
преждающим, то есть убрать все предпосылки, 
ведущие к появлению брака. Для этого требуются 
корректирующие действия — они помогут изме-
нить текущие условия. Этим занимаются специаль-
ные подразделения в составе холдинга, отвечаю-
щие за качество продукции. 

Есть множество инструментов, связанных как 
с  текущим контролем соблюдения технологии 
и соблюдением требований качества, так и с мера-
ми, направленными на обнаружение и корректи-
ровку текущей деятельности и предупреждения 
возникновения несоответствующей продукции. 
Контролируются все этапы. Во время проектиро-
вания изделия учитываются требования по каче-
ству, анализируются все виды и последствия по-
тенциальных отказов конструкции, а кроме того, 
существует много промежуточных контрольных 
точек оценки того, как будет вести себя проекти-
руемый продукт. 

На этапе снабжения крайне важными становят-
ся аккредитация и оценка поставщиков, их мони-
торинг, а также «входной контроль» — система 
дополнительной верификации и отчеты о несоот-
ветствиях поставщиков, если таковые были обна-
ружены. 

В дальнейшем, когда продукция уже произведе-
на, принята заказчиком и находится в эксплуата-
ции, происходит постоянный мониторинг продук-
ции. В случае, если все же встречаются какие-то 
отклонения по качеству и надежности, эта инфор-
мация отправляется конструкторам и обрабатыва-
ется ими с точки зрения изменения и модерниза-

ции продукта. Причем речь идет не только о парке, 
уже находящимся в эксплуатации. Все обнаружен-
ные недочеты исправляются, и эта информация 
непосредственно закладывается в техтребования 
новой продукции.

Дорожная карта
В Трансмашхолдинге разработана и утверждена 
единая для всех заводов Дорожная карта развития 
производственной системы. Вопросам качества 
в  ней посвящен отдельный раздел, в  котором 
прописаны цели, которые должны быть реализо-
ваны на практике.

Ежегодно проводятся аудиты по проверке реа-
лизации требований Дорожной карты. К участию 
в аудиторской комиссии привлекаются специали-
сты предприятий холдинга. В ходе аудитов проис-
ходит не только оценка принципов и подходов 
по достижению целей Дорожной карты, но и осу-
ществляется обмен опытом между специалистами 
предприятий.

По результатам аудита осуществляется оценка 
завода и строится рейтинг всех предприятий ком-
пании.

Показатели оценки качества
Основные показатели, которые сейчас использу-
ются для оценки качества, — доля затрат на брак 
в производстве, доля затрат на гарантийное обслу-
живание, сдача продукции с  первого-второго- 
третьего предъявления. Основная цель  — вся 
продукция должна сдаваться с первого предъяв-
ления. Брак к представителю заказчика доходить 

не должен! Сейчас на машиностроительных заво-
дах внедряется регламент по оценке выявленных 
несоответствий. Это позволит:
•  сформировать единый подход на предприя

тиях ЗАО «Трансмашхолдинг» к оценке и учету 
выявленных несоответствий;

•  определять и оказывать точечное влияние на вы-
явленные несоответствия;

•  формировать рейтинг служб качества заводов.
К тому же в течение одного года планируется 

опробовать данный регламент на локомотивострои-
тельных заводах: ООО «ПК «НЭВЗ», АО «УК «БМЗ», 
ОАО «Коломенский завод» и ОАО «ПДМ». По завер-
шению опытного применения регламент по оценке 
несоответствий будет распространен на все пред-
приятия Трансмашхолдинга.

Надежность продукции
В локомотивостроении есть четкие показатели 
надежности, безотказности и готовности, которые 
прописаны в том числе в контрактах на поставку 
с ключевыми заказчиками. Это потоки отказов 1, 
2 и 3-го видов — то есть количество отказов на 
миллион километров пробега локомотива. Есть 
и показатель готовности — коэффициент внутрен-
ней готовности. Если говорить упрощенно, то это 
время, когда локомотив не простаивает на неза-
планированном ремонте, произошедшем по вине 
завода-изготовителя. 

При отсутствии конкретных требований по надеж-
ности в нормативной документации на продукцию, 
при оценке ее надежности возможно использовать 
такие критерии, как количество актов рекламации 
на единицу продукции, суммарный пробег, простой, 
часы эксплуатации и пр. На сегодняшний день утверж-
дены на 2017 год целевые показатели по надежности 
выпускаемой продукции по каждому заводу. 

Новые рубежи и вектор 
движения
В планах компании — дальнейшее развитие систе-
мы качества на заводах. Если говорить о показа-
телях, достигнутых в 2016 году при проведении 
 аудитов по Дорожной карте, то лидирующий завод 
имеет ≈3,5 балла из пяти возможных по разделу 
«Качество». А значит, есть куда расти! С учетом той 
динамики, которую мы сейчас наблюдаем, страте-
гия по развитию политики в области качества го-
това уже на ближайшие пять лет. 

На данном этапе внимание уделяется интегра-
ции производственного и  эксплуатационного 
этапов. Большая работа сейчас проводится вместе 
с сервисной компанией «Локомотивные техноло-
гии». Речь идет о работе с отказами в эксплуата-
ции. Обмен информацией в текущем режиме по-
зволяет оперативно получить обратную связь 
для завода-изготовителя. Это помогает совершен-
ствовать работу и создавать новую технику, исходя 
из того, как ведет себя в эксплуатации уже суще-
ствующая продукция. 

Новые инструменты, которые разрабатываются 
специалистами по качеству, после обкатки будут 
внедряться в Дорожную карту как обязательное 
требование ко всем заводам. 

В заключение хочется поблагодарить сотрудни-
ков всех предприятий холдинга за активное уча-
стие в реализации политики в области качества 
и искренний интерес к тому, что происходит на 
предприятиях. Важно понимать, что личный про-
фессионализм каждого напрямую влияет на репу-
тацию производителя. И  это взаимовыгодный 
процесс как для работника, так и для работодателя.

Личное клеймо 
качества НЭВЗ

Линия сборки, испытаний 
и экипировки магистральных 
тепловозов

Линия сборки, испытаний и экипировки 
магист

Операторы производят 
контроль качества 
выполнения работ  
на соответствие  требованиям 
чертежа

производство
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Метровагоны «Е» особо значимы для москвичей и жителей других городов 
России, где есть подземка. Именно эти вагоны стали основой метрополитенов 
на протяжении почти 50 лет!

ЕжИК В тОННЕЛЕ

Легче, быстрее, чаще
Вагоны «Е», или «Ежи», как их впоследствии про-
звали в  народе, появились на свет в  конце 
1950-х годов. Их разработал конструкторский 
подотдел по вагоностроению Мытищинского 
машиностроительного завода. Эти изделия при-
шли на смену вагонам «Д». 

Новые вагоны стали легче (вес тележки по 
сравнению с вагоном «Д» был снижен до 2 тонн) 
и  быстрее (скорость поезда увеличилась до 
90 км/час вместо 75). Это сократило интервал 
между поездами до 1,3–1,5 минуты. Было рассчи-
тано, что улучшенная техно логичность конструк-
ции вагона позволит на тех же производствен-
ных площад ях довес ти годовой выпуск 
до 130 штук.

В декабре 1959  года были изготовлены два 
первых опытных образца вагона «Е». Еще через 
год столичное метро получило опытный поезд 
из пяти вагонов. По данным, поступавшим из 
депо метрополитена, в чертежи вносились изме-
нения, дорабатывались отдельные элементы 
 вагона. 

Для всего СССР и не только
Производство вагонов метро типа «Е» завод на-
чал в 1963 году, когда из 120 вагонов, передан-
ных столичному метрополитену, 70 были новыми 
вагонами типа «Е». На 1964 год план производ-
ства вагонов существенно увеличился  — до 
145  штук. Это было связано с  завершением 
с т р о и те ль с т в а м е т р о п оли те н о в в   Б ак у 
и   Тбилиси. На подземных трассах Киевского 
 метро успешно эксплуатировались вагоны типа 
«Д», а в конце 1964 года в Киев были отправлены 
12 вагонов типа «Е». В течение эксплуатации ва-
гонов метро типа «Е» машинисты выявляли 
конструктивные недостатки, в  результате все 
вагоны типа «Е» были сняты с эксплуатации для 
дальнейшей доработки.

В 1966  году началась проектировка новых 
модификаций вагонов с индексом «Ем» и «Ема» 
специально для Ленинградского метрополитена. 

В 1966 году началось проектирование вагонов 
для Венгрии. В их конструкции необходимо было 
учесть специфические требования Будапешт-
ского метрополитена, в  частности изменение 
ширины колеи. Первые четыре опытных вагона 
типа «Еv » были отправлены в Будапешт 
в 1967 году. 

В 1969 году отдел главного конструктора по 
вагонному производству, которым руководил 
А. Г. Акимов, начал проектирование нового ваго-
на метро типа «Е». По предварительному проек-
ту грузоподъемность вагона увеличилась с 18 до 
21  тонны за счет усиления системы подве-
шивания.

В течение 1970 года планировалось перейти 
на изготовление нового вагона метро типа «Ж», 
но  реально была создана промежуточная 
 модель «Еж».

Используя успешные конструктивные реше-
ния, найденные при проектировании венгерских 
вагонов, завод в 1970 году приступил к  выпуску 
вагонов типа «Еж» и начал их поставку столично-
му метрополитену.

В 1973–1977 годы метроконструкторы пред-
приятия разработали новую модификацию ваго-
нов метро типа «Еж3». Он имел практически та-
кие же характеристики, что и вагон «Еж». Была 
изменена электрическая схема вагонов: внедре-
на система  безопасности движения — автомати-
ческое регулирование скорости, вагоны обору-
довали радиодиспетчерской связью, установили 
новый пульт управления. На базе вагона «Еж3» 
была разработана экспортная модификация — 
вагоны типа «Ечс», предназначенные для Праж-
ского метрополитена.

Производство вагонов типа «Еж3», «Е» давно 
прекращено, на смену им приходят вагоны 
принципиально новой конструкции. Например, 
в  2017  году в  Московском метрополитене 
Таганско- Краснопресненской ветки появились 
н о в е й ш и е  в а г о н ы  м е т р о  « М о с к в а » 
81–765/766/767. Они постепенно заменят всех 
столичных «Ежей». Is
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