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дарственном сообщении, но такие
исключения бывают редко. «Мы
всегда приходим к какому-то мне-
нию, и решения, которые ставятся
на голосование, всегда принимают-
ся большинством. В любом случае
вопросы без решения не могут
быть оставлены в принципе», –
подчеркнул Геннадий Жарносенко.

Öèôðîâèçàöèÿ è
êèáåðáåçîïàñíîñòü

Комиссия поддержала посту-
пившие от Информационно-вы-
числительного центра железно-
дорожных администраций (ИВЦ
ЖА) предложения по развитию
информационных систем и совер-
шенствованию учета и системати-
зации контроля за техническим
состоянием парка подвижного со-
става в части грузовых вагонов.

ИВЦ ЖА считает целесообраз-
ным дополнение справочной ин-
формации, ежемесячно предо-
ставляемой в Дирекцию Совета,
следующими сведениями о:

– количестве грузовых вагонов
по родам, принадлежности же-
лезнодорожных администраций,
эксплуатирующихся на календар-
ной системе ремонта и на систе-
ме ремонта по фактически выпол-
ненному объему работ (пробегу);

– среднем пробеге грузовых
вагонов по родам, принадлежно-
сти железнодорожных админист-
раций, эксплуатирующихся по
комбинированному нормативу пе-
риодичности производства плано-
вых видов ремонта;

– наличии деталей-двойников
в автоматизированной системе
учета комплектации грузовых ва-
гонов ходовыми частями с отра-
жением их технического состоя-
ния (АС УКВ);

– наполнении картотеки колес-
ных пар (АБД КПГВ) и картотеки
надрессорных балок и боковых
рам (АБД НББР);

– сравнении количественных и
эксплуатационных показателей
информации о деталях в АС УКВ
и АБД КПГВ и НББР.

Также поддержана инициати-
ва ИВЦ ЖА по созданию альбома
выходных форм по данным
справкам и порядка их формиро-
вания.

Кроме того, по инициативе
ОАО «РЖД» продолжается рабо-
та по созданию условий для пере-
хода к цифровизации документо-
оборота при выполнении грузо-
вым вагонам плановых видов
ремонта путем внесения измене-
ний в руководящие документы по
деповскому и капитальному ви-
дам ремонта, позволяющих вести
и хранить формы учетных книг в
электронном виде с фиксацией
фактов внесения изменений в
электронный документ после его
подписания.

Êîíòðàôàêòó íå ìåñòî 
íà æåëåçíûõ äîðîãàõ

Вопросам информационного
обмена данными о грузовых ваго-
нах и их комплектующих Дирекция
Совета по железнодорожному
транспорту государств – участни-
ков Содружества уделяет особое
внимание и является связующим
звеном в вопросах взаимодействия
железнодорожных администраций,
ведь помимо общих информацион-
ных систем межгосударственного
уровня железнодорожные адми-
нистрации используют в своей
рабо те разные информационные
системы, что обусловлено требо-
ваниями национального законода-
тельства с учетом норм кибер- и
госбезопасности.

В частности, на заседании
Комиссии обсуждался вопрос вза-
имного обмена информацией
между железнодорожными адми-
нистрациями о забракованных

литых деталях тележки и колес-
ных парах, это направлено на
предотвращение рисков оборота
и использования в комплектации
грузовых вагонов контрафактных
и потенциально опасных деталей.
Изначально информация о поно-
мерном перечне и количестве из-
готовленных деталей грузовых
вагонов поступает в информа-
ционные системы национального
уровня.

При установке деталей в ком-
плектацию грузовых вагонов ин-
формация с номером детали отра-
жается в паспорте грузового вагона
ВУ-4ЖА и листе комплектации,
важно отметить, что перечень но-
мерных деталей благодаря разви-
тию информационных систем по-
стоянно расширяется, и это помо-
гает отсекать контрафакт и
повышать безопасность перевозок.

Ìîäåðíèçàöèÿ
æåëåçíîäîðîæíîãî
ïîäâèæíîãî ñîñòàâà

Несмотря на то что вопросы
модернизации подвижного состава
определены в правовом плане, во-
прос о том, какие модели тележек
могут быть установлены под той
или иной моделью вагона, посто-
янно обсуждается на Комиссии.

«Есть вагоны, в документации
которых не указано, какая там те-
лежка. В любом случае предприя-
тие-изготовитель согласовывает
все аспекты. Если вагон может вы-
пускаться на разных тележках, то
их модели должны быть внесены в
документацию завода-изготовите-

ля. Комиссия как рабочий орган
Совета тщательно занимается
этими вопросами. Поэтому важен
многосторонний формат», – счита-
ет Геннадий Жарносенко.

Êîëåñíûå ïàðû 
è êîîïåðàöèÿ

Заводы – изготовители колес-
ных пар работают в Китае, России,
Казахстане. Кроме того, на терри-
тории ЕАЭС действуют коопера-
ционные цепочки. Например,
Казахстан покупал ось в Бела руси
и сейчас готовится запустить собст-
венное производство. Рассматри -
вая имеющиеся на рынке предло-
жения, Комиссия ставит своей за-
дачей отобрать лучшее с точки
зрения безопасности.

«Объемы вагоностроения в
прошлом году просели, послед-
нее время немного выросли, поэ-
тому на рынке появилось больше
деталей – это хорошо для цено-
образования. При этом требова-
ния к качеству и безопасности
одинаковы. Все должно пройти

через Совет, быть внесено в руко-
водства и справочники», – отме-
тил Геннадий Жарносенко.

Òåêóùèé îòöåïî÷íûé ðåìîíò:
áàëàíñ èíòåðåñîâ

В России вопрос текущего от-
цепочного ремонта стоит достаточ-
но остро из-за многообразия собст-
венников. В настоящий момент ве-
дется работа, чтобы договоры на
такой ремонт заключались через
РЖД. В Беларуси правом на про-
ведение текущего отцепочного ре-
монта наделены исключительно
предприятия Белорусской желез-
ной дороги. В Казахстане им зани-
маются как частные, так и госу-
дарственные предприятия.

Что касается получения сви-
детельства на право выполнения
работ по технической диагности-
ке для продления срока службы
вагонов, эта система давно отра-
ботана и закреплена и докумен-
тами Совета, и соответствующи-
ми национальными нормами и
правилами.

Íîâûå ãðóçîâûå 
ïëàòôîðìû èç Áåëàðóñè

В Беларуси производством
подвижного состава занимаются
Могилевский вагоностроительный
завод и Осиповичский завод транс-
портного машиностроения (ОЗТМ).
Предприятия имеют 100-процент-
ную загрузку мощностей. ОЗТМ из-
готавливает цистерны и фитинго-
вые платформы по заказу
«Газпрома». Кроме того, в Осипо -

вичах разработана модель крытого
вагона с плоской крышей, которая
прошла согласование на предыду-
щей Комиссии вагонного хозяйства
и уже запущена в производство.
Также разрабатывается универ-
сальная платформа, совме щенная
с фитинговой, позволяющая пере-
возить как контейнеры, так и
универ сальные грузы (технику, сы-
пучие грузы). В стадии сертифика-
ции – полувагоны ОЗТМ.

Развитию вагоностроения и же-
лезнодорожного транспорта в це-
лом в Беларуси уделяется большое
внимание. Вопросы привлечения
молодежи в отрасль находятся под
пристальным вниманием БелЖД.
«В каждой области есть транспорт-
ные классы при школах, в Минске
работает Малая железная дорога,
где ученики старших классов про-
буют себя в роли машинистов, про-
водников, дежурных по станции.
Белорусская дорога очень требова-
тельна к этому вопросу», – расска-
зал Геннадий Жарносенко.

Также отметим, что испыта-
тельный центр железнодорожно-

го транспорта БелГУТа на сего-
дняшний день выполняет иссле-
дования по заказу не только бе-
лорусских, но российских и казах-
станских предприятий.

Ìåæãîñóäàðñòâåííîå
âçàèìîäåéñòâèå ñíèæàåò
îãðàíè÷åíèÿ äëÿ
áåñïðåïÿòñòâåííîãî
êóðñèðîâàíèÿ âàãîíîâ

За последние два года, уже за
рамками деятельности Комиссии
вагонного хозяйства, сформиро-
вался механизм проведения стыко-
вых совещаний по вагонному ком-
плексу, в которых участвуют пред-
ставители железных дорог
Беларуси, России, Казахстана, не-
давно присоединилась и Азер -
байджанская железная дорога. В
2025 году было проведено шесть
стыковых совещаний, из них в оч-
ном формате три совещания (в
феврале и апреле на территории
Россий ской Федерации в городах
Псков и Дер бент, в сентябре в
Беларуси в городе Барановичи).

На площадках выработаны ре-
шения для устранения сдерживаю-
щих факторов, направленных на
ритмичную работу пограничных
передаточных станций по вагонно-
му комплексу и реализацию по-
ставленных задач для достижения
максимально эффективных ре-
зультатов. Управлением вагонного
хозяйства разработаны и введены
в действие трехсторонние доку-
менты: Меморандум о взаимном
сотрудничестве и едином инфор-
мационном поле по вопросам

обеспечения безопасности движе-
ния и Порядок о взаимодействии
Сторон при согласовании и утвер-
ждении гарантийных участков без-
опасного проследования вагонов в
исправном состоянии в составе по-
езда в межгосударственном со-
общении между Российской
Федерацией, Республикой Бела -
русь, Республикой Казахстан.

Результатом проводимой ра-
боты явилось снижение отцепок
вагонов с техническими неис-
правностями на межгосударст-
венных стыковых пунктах при
взаимодействии с Беларусью на
20%, с Казахстаном на 10%. На
2026 год участниками совещания
поставлена цель по снижению от-
цепок вагонов на межгосударст-
венных стыковых пунктах.

В 2026 году уже проведено два
совещания (в формате ВКС в янва-
ре и очное на территории Россий -
ской Федерации в городе Оренбург
в апреле текущего года). Рассмот -
рены итоги работы I квартала 2026
года, поставленные задачи выпол-
няются в полном объеме. При

взаимодействии с Бела русью и
Казахстаном достигнуто снижение
отцепок на 30%.

В рамках совещания были
подведены итоги проведенной со-
вместной работы уже в I квартале
текущего года:

– профилактического меро -
приятия «Повышение качества
подготовки автотормозного обору-
дования на ПТО», проведенные
Октябрьской, Московской ДИ и
Белорусской ж.д. (в марте этого
года);

– конкурса «Лучший по про-
фессии ОРВ», который был про-
веден на Приволжской ж.д. 8 и 16
апреля текущего года совместно
с ОРВ Казахстана на МГСП
Аксарайская и Озинки;

– утверждения перечня согла-
сованных гарантийных участков
безопасного проследования по-
ездов.

Поставлены задачи на пред-
стоящий период. Следующее со-
вещание запланировано в сен-
тябре 2026 года.

Ê ñâåäåíèþ

Из выступления Председателя
Дирекции Совета по железнодо-
рожному транспорту государств –
участников Содружества Виктора
Алексеевича Попова в рамках 
83-го Совета (25 ноября 2025 года,
Баку).

В соответствии с решениями
82-го заседания Совета по желез-
нодорожному транспорту госу-
дарств – участников Содружества
продолжается работа по совер-

шенствованию организационной
структуры и развитию взаимодей-
ствия между железнодорожными
администрациями.

В рамках этих решений созда-
ны новые рабочие органы:
Комиссия по инфраструктуре,
Стратегическая группа по разви-
тию международных транспортных
коридоров и Комиссия по кадрово-
социальной политике и гуманитар-
ному сотрудничеству. Все три
участника уже приступили к дея-
тельности, проведены первые за-
седания, подготовлены проекты
положений и согласованы канди-
датуры председателей Комиссий.

Параллельно реализуется план
мероприятий по совершенствова-
нию и реформированию рабочих и
исполнительного органов Совета.
Значимым результатом совмест-
ной работы Дирекции Совета,
Исполнительного комитета СНГ и
железнодорожных администраций
стал отчет о деятельности Совета
за период с 2020 года по первое по-
лугодие 2025 года. Документ полу-
чил поддержку профильной комис-

сии Экономического совета СНГ и
вынесен на рассмотрение Эконо -
мического совета.

Продолжена реализация
Концепции стратегического раз-
вития железнодорожного транс-
порта на «Пространстве 1520» до
2030 года. Практика ее выполне-
ния подтверждает актуальность
заложенных подходов, включая
развитие транспортно-логистиче-
ских технологий, совершенство-
вание управления перевозочным
процессом и цифровизацию от-
расли. Регулярная отчетность по
реализации Концепции направ-
ляется в Исполнительный коми-
тет СНГ.

По итогам девяти месяцев
2025 года эксплуатационная ра-
бота сети железных дорог харак-
теризуется умеренным снижени-
ем показателей. Грузооборот со-
кратился на 0,9%, объем погрузки
– на 4,4% по сравнению с анало-
гичным периодом предыдущего
года. При этом ряд железнодо-
рожных администраций обеспе-
чил рост как грузооборота, так и
объемов перевозок. В целом план
перевозок выполнен на 98,8%.

Погрузка обеспечена по боль-
шинству учитываемых номенкла-
тур грузов, по ряду позиций зафик-
сирован рост. Основной объем пе-
ревозок по-прежнему формируют
каменный уголь, нефть и нефте-
продукты, а также строительные
грузы. Отмечено перевыполнение
плановых показателей по перевоз-
кам зерна и контейнерных грузов.
При увеличении средней дально-
сти перевозок существенного сни-
жения объемов международных
перевозок не произошло, при этом
ряд администраций нарастил экс-
портные перевозки.

Общий парк грузовых вагонов
превышает 1,7 млн единиц.
Одновременно наблюдаются со-
кращение инвентарного парка и
незначительный рост числа
собственных вагонов. В условиях
снижения объемов перевозок уве-
личился оборот грузового вагона,
что связано в том числе с инфра-
структурными ограничениями и
дисбалансами в обновлении под-
вижного состава.

Серьезную озабоченность вы-
зывает практика продления срока
службы грузовых вагонов. В ряде
случаев вместо обновления под-
вижного состава происходит экс-
плуатация вагонов, выработав-
ших нормативный ресурс, что мо-
жет негативно сказаться на
безопасности движения и эффек-
тивности перевозочного процес-
са. В этой связи отдельные же-
лезнодорожные администрации
уже вводят ограничения на ис-
пользование таких вагонов и
предпринимают меры по обнов-
лению парка.

Вместе с тем отмечается дис-
пропорция между закупкой новых
вагонов и списанием устаревших,
что в условиях снижения грузовой
базы создает риски избыточной
нагрузки на инфраструктуру. В ка-
честве приоритетных направле-
ний рассматриваются выработка
сбалансированной политики об-
новления подвижного состава,
стимулирование списания ваго-
нов с истекшим сроком службы и
совершенствование нормативной
базы.

Отдельного внимания требует
реализация плана научно-техниче-
ского развития. В настоящее вре-
мя значительная часть работ,
имеющих статус общесетевых,
финансируется ограниченным чис-
лом железнодорожных админист-
раций, что снижает эффективность
их реализации. В этой связи акту-
альным остается вопрос расшире-
ния участия в финансировании та-
ких проектов.                                   n

Лариса Дубровская
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êîìïëåêòóþùèõ: 
àêöåíò íà íàäåæíîñòü

Â
обсуждении актуальных
вопросов безопасной экс-
плуатации подвижного со-
става приняли участие

члены Комиссии вагонного хозяй-
ства от железнодорожных адми-
нистраций 13 государств Содру -
жества: Азербайджана, Армении,
Беларуси, Казахстана, Кыргыз -
стана, России, Таджикистана,
Туркменистана, Узбекистана, Гру -
зии, Латвии, Литвы, Эстонии. Также
в заседании приняли участие пред-
ставители Дирекции Совета по же-
лезнодорожному транспорту госу-
дарств – участников Содружества,
ИВЦ ЖА, профильных научно-ис-
следовательских организаций, ва-
гоностроительных и вагоноремонт-
ных предприятий, собственников
подвижного состава и операторов
железнодорожного транспорта.

Предваряя официальное от-
крытие заседания, с докладами
выступили представители про-
изводственных компаний из
России и Казахстана, входящих в
ГК «Вагонмаш» и осуществляю-
щих производство, поставку и ре-
монт комплектующих для грузово-
го подвижного состава на про-
странстве 1520.

Генеральный директор ООО
«Первая Сервисная Компания»
(ООО «ПСК») Валерий Калашни -
ков рассказал, что ГК «Вагонмаш»
уделяет большое внимание сер-
висному обслуживанию изготавли-
ваемой продукции на всем протя-
жении жизненного цикла. Для это-
го была создана компания,
имеющая развитую сервисную
сеть, представленную на всем
пространстве колеи 1520 мм, кото-
рая занимается организацией сер-
висного обслуживания и ремонта
поглощающих аппаратов различ-
ных моделей и производителей.

Директор казахстанской компа-
нии «Фрейткар Компо нентс» Асхат
Жапашев напомнил, что их пред-
приятие работает в стране с 2010
года и на сегодняшний день яв-
ляется сертифицированным про-
изводителем комплектующих для
подвижного грузового состава.
Основное направление деятельно-
сти предприятия – это изготовле-
ние и ремонт поглощающих аппа-
ратов РТ-120 класса Т1 и РТ-130
класса Т2.

Èñòîðèÿ 
ÎÎÎ ÏÎ «ÂÀÃÎÍÌÀØ»

История ООО ПО «ВАГОН-
МАШ», расположенного в городе
Железногорск Курской области,
началась в 2004 году с перепро-
филирования обанкротившегося
завода «ЖБИ-2» в современное
высокотехнологичное машино-
строительное предприятие.

Основным направлением дея-
тельности компании стало про-
изводство комплектующих для
грузового подвижного состава,
ориентированных на потребности
ОАО «РЖД», ведущих российских
вагоностроительных предприятий
и ремонтных организаций.

Уже в 2005 году предприятие
приступило к серийному выпуску
поглощающего аппарата РТ-120
класса Т1, не имевшего на тот мо-
мент аналогов. В дальнейшем
продуктовая линейка была рас-
ширена за счет освоения про-
изводства аппаратов РТ-130
класса Т2. В настоящее время
ООО ПО «ВАГОНМАШ» выпус-
кает широкий спектр комплектую-
щих, включая поглощающие ап-
параты, скользуны постоянного
контакта и пружины рессорного
комплекта для тележек грузовых
вагонов. Производство осуществ-
ляется на автоматизированных
линиях, что обеспечивает ста-

бильность качества и высокую
производительность.

В целях расширения номен-
клатуры продукции и повышения
ее качества на предприятии реа-
лизуется программа модерниза-
ции и локализации производства.
Это позволяет обеспечивать вы-
сокий уровень технологической
независимости и контролировать
ключевые этапы производствен-
ного процесса.

Особое внимание уделяется
системе качества. На предприя-
тии осуществляется сплошной
контроль поступающего сырья и
готовой продукции.

По итогам деятельности ООО
ПО «ВАГОНМАШ» входит в число
десяти крупнейших промышлен-
ных предприятий Курской области
и занимает ведущие позиции в
экономике Железногорска. Компа -
ния также является одним из круп-
ных налогоплательщиков региона.

Продукция Группы компаний
«Вагонмаш» широко использу-
ется на сети железных дорог: гру-
зовые вагоны, оснащенные ее
комплектующими, эксплуатируют-
ся на всей территории простран-
ства 1520 и обеспечивают устой-
чивость перевозочного процесса,
включая транспортное обслужи-
вание удаленных регионов.

Производственные мощности
предприятия по выпуску погло-
щающих аппаратов достигают
240–260 тыс. единиц в год, что бо-
лее чем в два раза превышает те-
кущую потребность российского
рынка. Таким образом, компания
обладает потенциалом для полно-
го обеспечения внутреннего спро-
са на аппараты классов Т1 и Т2.

Дополнительным элементом
устойчивого развития группы яв-
ляется формирование сервисной

инфраструктуры. В рамках этого
направления действует профиль-
ное ООО «Первая Сервисная
Компания».

За последние годы в модерни-
зацию производства и развитие
сервисной сети инвестировано
более 1 млрд рублей, что позво-
лило компании сохранить лиди-
рующие позиции в сегменте ком-
плектующих для грузового ваго-
ностроения.

Êëþ÷åâûå âîïðîñû 
ïîâåñòêè çàñåäàíèÿ

Официально открыл заседа-
ние Комиссии вагонного хозяй-
ства заместитель председателя
комиссии – начальник службы ва-
гонного хозяйства государствен-
ного объединения «Белорусская
железная дорога» Геннадий
Жарносенко.

«Хочу поблагодарить всех, кто
приехал к нам в очном режиме
или принимает участие по видео-
конференц-связи. Я надеюсь и
уверен, что заседание нашей
Комиссии пройдет как всегда ор-
ганизованно и мы примем согла-
сованные решения по всем вопро-
сам повестки дня», – подчеркнул
зампред Комиссии в приветствен-
ном слове.

С приветственными словами к
участникам Комиссии вагонного
хозяйства также обратились на-
чальник службы вагонного хозяй-
ства Октябрьской дирекции ин-
фраструктуры ЦДИ ЦВ ОАО
«РЖД» Михаил Полев и предсе-
датель совета директоров Группы
компаний «Вагонмаш» Александр
Андреев.

Собравшиеся единогласно
утвердили рабочую повестку, в
рамках которой рассматривались

вопросы изменения парка грузо-
вых вагонов, совершенствования
технических условий, актуализа-
ции нормативно-технической ба-
зы, усовершенствования учета и
контроля технического состояния
грузовых вагонов с использовани-
ем автоматизированных систем и
др. Особое внимание члены
Комиссии уделили согласованию
проектов изменений в руководя-
щие документы по ремонту теле-
жек и колесных пар, а также вне-
сению уточнений в классифика-
тор основных неисправностей
грузовых вагонов.

В рамках рабочей повестки,
среди прочего, члены Комиссии
обсудили и приняли к сведению
информацию об изменении парка
грузовых вагонов железнодорож-
ных администраций и неприеме
грузовых вагонов при передаче
по МГСП.

Так, по состоянию на 1 января
2026 года общий парк грузовых
вагонов составил 1 756 549, что
на 0,9% меньше к уровню про-
шлого года. Из них: зарегистри-
ровано 61 073 новых грузовых ва-
гонов: в инвентарный парк –
844 единицы; в парк собственных
вагонов – 60 229 единиц. Исклю -
чено 79 038 грузовых вагонов, в
том числе 3909 единиц из инвен-
тарного парка и 75 129 единиц из
парка собственных вагонов.
Количество вагонов с истекшим
нормативным сроком службы: в
инвентарном парке – 67 157 еди-
ниц, из них 33 447 вагонов были
отремонтированы с продлением
срока службы (в том числе истек
срок службы после продления
20 045), двум вагонам продлен
срок службы после модерниза-
ции; в парке собственных грузо-
вых вагонов – 102 954 единицы,
из них 81 310 вагонов были отре-
монтированы с продлением сро-
ка службы (в том числе истек
срок службы после продления
34 916), 1947 вагонам продлен
срок службы после модерни -
зации.

По данным автоматизирован-
ной системы учета непринятых
грузовых вагонов при передаче
по межгосударственным стыко-
вым пунктам (далее – МГСП) в
2025 году при техническом конт-
роле не принято 8114 грузовых
вагонов против 8841 в 2024-м,
снижение составило 8,2% к уров-
ню прошлого года.

Íîðìàòèâíàÿ áàçà:
äîêóìåíòû, 
èçâåùåíèÿ, 
êëàññèôèêàòîðû

По итогам заседания члены
Комиссии вагонного хозяйства со-
гласовали для дальнейшего
утверждения на 84-м заседании
Совета 9 проектов извещений об
изменении документов в области
технического обслуживания и ре-
монта грузовых вагонов и их ком-
плектующих, включая:

– Положение об условных но-
мерах клеймения железнодорож-
ного подвижного состава и его со-
ставных частей;

– Руководящий документ по
ремонту и техническому обслужи-
ванию колесных пар с буксовыми
узлами грузовых вагонов;

– Общее руководство по ре-
монту тележек грузовых вагонов;

– Руководство по деповскому
ремонту грузовых вагонов;

– Руководство по капитально-
му ремонту грузовых вагонов;

– Положения о системе техни-
ческого обслуживания и ремонта
грузовых вагонов, допущенных в
обращение на железнодорожные
пути общего пользования в меж-
дународном сообщении.

Также руководители железно-
дорожных администраций, уча-
ствующие в заседании, согласова-
ли изменения 17 технических
условий на изготовление грузовых
вагонов и их частей, таких как ко-
лесные пары, тележки и узлы под-
шипников, и 11 извещений об из-
менении технических условий,
кроме того, разработаны три но-
вых технических условий для мо-
дернизации грузовых вагонов.

В справочники и классифика-
торы для электронной базы меж-
государственного уровня было
внесено 59 изменений, включая
43 изменения в справочник моде-
лей грузовых вагонов.

Участники заседания приняли к
сведению информацию железно-
дорожных администраций Респуб -
лики Узбекистан, Российской Фе -
дерации и Республики Казахстан
об освоении производства деталей
грузового вагона:

– «колесо цельнокатаное»,
разработчик и изготовитель уз-
бекско-российское совместное
предприятие SPZ-BEARINGS;

– «цилиндр тормозной 6572
для грузового подвижного соста-

ва», разработчик и изготовитель
АО «Ритм» ТПТА;

– «ось черновая вагонная
РУ1Ш-ОС-В-ГОСТ 33200», разра-
ботчик и изготовитель ТОО
«Railcast systems» (Республика
Казахстан).

Комиссией предоставлено пра-
во на проведение работ по техни-
ческому диагностированию с це-
лью продления срока службы гру-
зовых и изотермических вагонов
бакинскому вагоноремонтному за-
воду ЗАО «Азербайджанские же-
лезные дороги».

Организациям ОНИЛ «ТТО-
РЕПС» УО «Белорусский госу-
дарственный университет транс-
порта» и обществу с ограничен-
ной ответственностью «МИИТ
Сервис» подтверждено право на
выполнение указанных работ.

Íîðìàòèâíî-ïðàâîâàÿ 
áàçà Ñîäðóæåñòâà

Комментируя роль Комиссии в
формировании эффективной нор-
мативно-правовой базы на про-
странстве 1520, Геннадий Жарно -
сенко отметил, что подвижной со-
став, включая локомотивы,
грузовые и пассажирские вагоны,
работает на всем пространстве
сети железнодорожной колеи
1520, поэтому выработка единых
документов является крайне важ-
ным вопросом для обеспечения
безопасности движения и пере-
возки грузов в межгосударствен-
ном сообщении.

Руководитель пояснил, что в
компетенцию Комиссии входит
принятие решений по вопросам
взаимодействия предприятий ваго-
ностроительного комплекса, ре-
монта и технического обслужива-
ния вагонов для обеспечения бес-
перебойной и безаварийной
работы на железных дорогах стран
Содружества. Рассматриваются
вопросы, актуальные для всех
стран-участниц, и учитывается
мнение всех членов Комиссии.

Согласно структуре рабочих
органов Дирекции Совета для
предварительной проработки
проектов решений Комиссии ва-
гонного хозяйства созданы
Экспертная и Рабочая группы, на
заседаниях которых рассматри-
ваются экспертные мнения пред-
ставителей вагонного комплекса
от железнодорожных админист-
раций по всем вопросам, связан-
ным с работой грузового вагона и
его комплектующих от момента
согласования конструкторской до-
кументации на их изготовление и
до окончания срока службы на
всем протяжении их эксплуата-
ции. Принятые в ходе обсуждения
проекты решений выносятся на
заседание Комиссии вагонного
хозяйства, где вырабатывается
общая позиция.

Стоит отметить, что решения в
рамках заседаний Комиссии все-
гда рассматриваются достаточно
скрупулезно, ведь от них во мно-
гом зависят сбалансированность
интересов и работоспособность
всей вагонной отрасли.

Нередко по вопросам, которые
были предварительно проработа-
ны и кажутся решенными, возни-
кают горячие споры, но в процессе
обсуждения всегда вырабатывают-
ся оптимальные решения, при-
емлемые для всех или для боль-
шинства железнодорожных адми-
нистраций. Если та или иная
железнодорожная администрация
в силу особенностей национально-
го законодательства не может при-
менять принятые Комиссией реше-
ния, то она заявляет об этом в
своем особом мнении при подписа-
нии протокола заседания и это
мнение в обязательном порядке
учитывается другими железнодо-
рожными администрациями при ор-
ганизации перевозок в межгосу-

ÌÅÆÄÓÍÀÐÎÄÍÎÅ ÑÎÒÐÓÄÍÈ×ÅÑÒÂÎ

Âàãîííûé ïàðê ñòðàí
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ê îäíîé öåëè
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Беларуси и России организовано
движение соединенных поездов
длиной 114 условных вагонов. По
территории России курсируют
контейнерные поезда длиной до
142 условных вагонов.

Несмотря на сокращение
объемов перевозок грузов в кон-
тейнерах в 2025 году на 3,1% к
уровню 2024 года, в текущем году
снижение объемов замедлилось.

Ïàññàæèðñêèå 
ïåðåâîçêè – 
ñîöèàëüíàÿ ðîëü 
æåëåçíûõ äîðîã

В настоящее время пассажир-
ское сообщение между странами
Содружества, после приостанов-
ки в 2020 году, практически пол-
ностью восстановлено.

Важно отметить, что в послед-
ние годы наблюдается положи-
тельная динамика объемов пере-
возок пассажиров в международ-
ном сообщении с динамикой
роста у всех железнодорожных
администраций: в 2023 году пере-
везено 8,2 млн пассажиров, в
2024-м – 9,3 млн пассажиров, а в
2025 году – свыше 10,5 млн пас-
сажиров, и это почти на 13% боль-
ше, чем в предыдущем периоде.

Анализ экономической эффек-
тивности курсирования поездов за
2025 год показывает высокие ре-
зультаты в сообщении между
Российской Федерацией и Рес -
публикой Беларусь. Практически
все поезда имеют положительный
экономический эффект. Например,
экономическая эффективность
международного фирменного
поезда № 1/2 Минск – Москва
«Беларусь» увеличилась более
чем на 50%.

Из 10 пар (20 поездов в обоих
направлениях) постоянно назна-
чаемых поездов только три на-
правления потребовали дополни-
тельных средств для погашения
требуемых расходов.

Отмечена положительная ди-
намика экономической эффектив-
ности у поездов формирования
Республики Таджикистан в со-
общении с Россией.

Расширяется и география пас-
сажирского сообщения. Так, напри-
мер, в графике движения междуна-
родных пассажирских поездов на
2026–2027 годы предусмотрены
поезда между Россией и Таджи -
 кистаном (Душанбе – Москва),
Узбекистаном и Казахстаном
(Ургенч – Бейнеу).

В рамках организации междуна-
родного пассажирского сообщения
дополнительно разработано семь
новых маршрутов для курсирова-
ния 38 прицепных и беспересадоч-
ных вагонов, увеличено количество
курсирующих вагонов по уже суще-
ствующим маршрутам, разработа-
ны новые расписания для органи-
зации работы шести двухгруппных
поездов, а также проведена работа
по сокращению времени в пути
следования поездов.

На площадке Первого Между -
народного транспортно-логистиче-
ского форума, состоявшегося в
Санкт-Петербурге 1–3 апреля 2026
года, в режиме видеосвязи дан
старт движению пригородных пас-
сажирских поездов между Рос -
сийской Федерацией и Респуб -
ликой Беларусь по маршрутам
Смоленск – Орша и Смоленск –
Витебск. В дальнейшем рассмат-
ривается возможность организа-
ции таких перевозок по маршрутам
Великие Луки – Витебск, Великие
Луки – Полоцк и Брянск – Гомель.

Активно развивается и такое
направление пассажирских пере-
возок, как железнодорожный ту-
ризм. Железнодорожные адми-
нистрации «пространства 1520»
проводят работу по организации
новых туристических международ-
ных железнодорожных маршрутов.

Так, в графике движения на
2026–2027 годы предусмотрена
разработка расписаний для тури-
стических поездов сообщением
между Казахстаном и Узбеки станом
(Алматы – Бухара и Нурлы жол –
Бухара), Казахстаном и Таджи -
кистаном (Алматы – Душан бе с
маршрутом следования через стан-
ции Туркестан (Казахстан), Ташкент
и Самарканд (Узбе кистан).

Еще одним перспективным на-
правлением развития железнодо-
рожных пассажирских перевозок
является организация высокоско-
ростного сообщения.

В начале мая текущего года в
Республике Узбекистан открыто
движение высокоскоростного по-
езда по маршруту Ташкент –
Хива, что сократило время в пути
с 14 до 7,5 часа.

В Российской Федерации реа-
лизуется проект строительства
высокоскоростной железнодорож-
ной магистрали Москва – Санкт-
Петербург. Железная дорога про-
тяженностью 679 км пройдет по
территории шести субъектов стра-
ны, в которых проживают более
30 млн человек. Запуск движения,
запланированный на 2028 год,
позволит сократить время в пути
до 2 часов 15 минут.

Восстановление и расширение
международного пассажирского
сообщения, внедрение новых тех-
нологий и сервисов потребовало
своевременного и гибкого совер-
шенствования нормативно-право-
вой базы Совета для повышения
привлекательности международ-
ных железнодорожных перевозок.

Ðàáî÷èå îðãàíû Ñîâåòà –
ðåçóëüòàòèâíûé èíñòðóìåíò

За период, прошедший с пре-
дыдущего заседания Совета, в
соответствии с планом работы
проведено 46 совещаний и засе-
даний рабочих органов Совета.
Их решения направлены на обес-
печение безопасной, надежной и
эффективной работы железных
дорог Содружества, а также на
развитие и укрепление междуна-
родного сотрудничества по всему
комплексу вопросов, относящих-
ся к компетенции Совета.

Например, Комиссией вагонно-
го хозяйства, заседание которой
прошло в Санкт-Петербурге 17–19
марта 2026 года, согласованы для
дальнейшего утверждения про-
екты извещений об изменении до-
кументов в области технического
обслуживания и ремонта грузовых
вагонов и их комплектующих.

Координационной постоянно
действующей комиссией по совер-
шенствованию нормативной пра-
вовой базы организации расчетов
в международном железнодорож-
ном сообщении разработаны из-
менения и дополнения в Правила
комплексных расчетов. Совместно
с проектным офисом системы
международной интеграции пасса-

жирских перевозок Express
International на постоянной основе
проводится совместная планомер-
ная реализация работ Плана
НИОКР (внедрение программного
комплекса по формированию от-
четных форм, формирование ста-
тистики и других).

Комиссией специалистов по
информатизации железнодорож-
ного транспорта на состоявшемся
в апреле этого года 77-м заседа-
нии, помимо регулярно отслежи-
ваемых вопросов, связанных с хо-
дом внедре ния и эксплуатации
железнодорожными администра-
циями автоматизированных си-

стем и информационных техноло-
гий, эксплуатации и развития
WEB-сайта Совета, WEB-портала
железнодорожных администра-
ций, рассмотрены результаты
выпол нения 12 работ Плана
НИОКР 2025 года в части инфор-
матизации, отработано 20 обра-
щений совещаний уполномочен-
ных представителей железнодо-
рожных администраций, рабочих
органов Совета, железнодорож-
ных администраций, ИВЦ ЖА и
Дирекции Совета, утверждено и
согласовано 13 документов, сре-
ди которых изменения в
Инструкцию по составлению на-

турного листа пассажирского по-
езда, новая редакция Требований
к формированию сообщений о по-
грузке и выгрузке вагонов
(8900/8901) для передачи с уров-
ня железнодорожных админист-
раций в ИВЦ ЖА, новое Руко -
водство пользователя Системы
Tехнологической Cвязи.

С учетом интенсивной работы
по развитию международных
транспортных коридоров и фор-
мированию новых логистических
маршрутов было принято реше-
ние о создании Стратегической
группы по развитию международ-
ных транспортных коридоров,

среди основных задач которой
подготовка и утверждение со-
вместных планов мероприятий по
совершенствованию технологии
перевозок, развитию логистики,
согласованию гибких тарифных
условий, цифровизации.

Принимая во внимание такой
важный аспект укрепления связей
между железнодорожными адми-
нистрациями, участвующими в
работе Совета, как гуманитарное
сотрудничество, с целью способ-
ствования социальному благопо-
лучию железнодорожников стран
Содружества создана и приступи-
ла к деятельности Рабочая груп-

па по социальной политике и гу-
манитарному сотрудничеству.

Благодаря системной работе
уполномоченных представителей
железнодорожных администра-
ций по развитию электронных
технологий и переходу на безбу-
мажные носители подготовлены
новые редакции документов,
определяющие экономическую
ответственность за передачу
международных пассажирских по-
ездов с нарушением графика дви-
жения по межгосударственным
стыковым пунктам.

Âûñîêàÿ îöåíêà 
äåÿòåëüíîñòè Ñîâåòà

Важно отметить, что в период
между 83-м и 84-м заседаниями
Совета состоялся ряд мероприя-
тий, имеющих стратегическое
значение для железных дорог
Содружества.

В ходе заседаний Экономи -
ческого совета СНГ (5 декабря
2025 года) и Совета постоянных
полномочных представителей го-
сударств – участников Содру -
жества при уставных и других ор-
ганах Содружества (28 апреля
2026 года) Дирекция Совета ин-
формировала о деятельности же-
лезнодорожного транспорта
«пространства 1520».

Решениями данных органов
отмечена положительная работа
Совета по железнодорожному
транспорту в развитии сотрудни-
чества и углублении интеграцион-

ных связей государств – участни-
ков СНГ в сфере железнодорож-
ного транспорта.

Высокую оценку получил
Отчет о деятельности Совета за
предыдущий пятилетний период,
подготовленный совместно же-
лезнодорожными администра-
циями, Дирекцией Совета и
Исполнительным комитетом СНГ.
Отчет отражает на достижение
целей эффективного взаимодей-
ствия железных дорог.

Всего на 84-м заседании Совета
было утверждено 26 проектов доку-
ментов, в том числе 6 новых и 20 ак-
туализированных.

Ìîëîäåæü – áóäóùåå
«Ïðîñòðàíñòâà 1520»

Кроме решения нормативных
и перевозочных задач в рамках
Совета решаются вопросы моло-
дежного сотрудничества, что важ-
но для будущих поколений желез-
нодорожников. 

По приглашению ЗАО «Азер -
байджанские железные дороги»
25–26 ноября 2025 года в рамках
83-го заседания Совета состо-
ялся первый форум «Молодые
железнодорожники».

Участниками форума стали
молодые специалисты Азербайд -
жанской Республики, Республики
Беларусь, Республики Казахстан,
Кыргызской Республики, Россий -
ской Федерации, Республики
Таджикистан, Туркменистана и
Республики Узбекистан.

В первый день форума моло-
дые специалисты поделились опы-
том и обменялись информацией о
проводимой молодежной политике
в своих организациях, приняли
участие в тренинге «мозговой
штурм» и интеллектуально-инте-
рактивном кейсе. Во второй день
они участвовали в пленарном за-
седании Совета, ознакомились с
железнодорожной инфраструкту-
рой ЗАО «Азер байджанские же-
лезные дороги», с выставкой Азер -
байджан ского железнодорожного
музея и приобщились к культурно-
историческому наследию г. Баку.

По итогам первого форума мо-
лодыми специалистами железно-
дорожных администраций принята
Бакинская декларация о сотруд -
ничестве в области молодежной
политики между железнодорожны-
ми администрациями, участвую-
щими в работе Совета по железно-
дорожному транспорту государств
– участников Содру жества, а также
выработаны инициативы по взаи-
модействию в области междуна-
родного молодежного сотрудниче-
ства на ближайшую перспективу.

Руководителями железнодо-
рожных администраций отмечен
положительный опыт проведения
форума «Молодые железнодорож-
ники», а также поддержана практи-
ка организации и проведения фору-
ма «Молодые железнодорожники»
в рамках Совета в дальнейшем.

Второй форум «Молодые же-
лезнодорожники» состоялся в
рамках проведения 84-го заседа-
ния Совета по железнодорожному
транспорту государств – участни-
ков Содружества (13–14 мая 2026
года, г. Ашхабад, Туркме нистан).
В форуме приняли участие моло-
дые специалисты железнодорож-
ных администраций Республики
Армения, Республики Беларусь,
Российской Федера ции, Респуб -
лики Таджикистан, Туркмени стана
и Республики Узбекистан.

В формате тренингов, прове-
денных в рамках второго форума,
в целях развития профессиональ-
ных связей и обмена опытом меж-
ду молодыми лидерами железно-
дорожных администраций, уча-
ствующих в работе Совета, а
также их вовлечения в реализа-
цию стратегических задач, стоя-
щих перед транспортным ком-
плексом, молодыми специалиста-
ми выработаны инициативы по
взаимодействию в области меж-
дународного молодежного сотруд-
ничества.

Данный формат способствует
развитию профессионального
взаимодействия молодых желез-
нодорожников и укреплению на-
дежных международных связей. n

Фото предоставлены
Дирекцией Совета 

по железнодорожному 
транспорту

государств – 
участников 

Содружества
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Делегация Турменистана

Делегация Дирекции Совета с Министром ж.д. транспорта Туркменистана М.В. Акмаммедовым

Участники форума
«Молодые
железнодорожники»
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Æ
елезнодорожный тран -
спорт является веду-
щим звеном транс-
портной системы Со -

дружества. Он обеспечивает
связанность регионов, поддержива-
ет промышленность за счет поста-
вок сырья и готовой продукции, сти-
мулируя развитие крупных про-
изводств и сельского хозяйства.
Железнодорожные перевозки отли-
чаются высокой надежностью и эко-
логичностью, позволяют одновре-
менно перевозить значительные
объемы грузов.

Наряду с перевозками грузов
одной из важнейших социальных
функций железнодорожного
транспорта является обеспечение
нужд населения в перевозках пас-
сажиров.

Термин «пространство 1520»
используется железнодорожника-
ми стран СНГ для обозначения от-
раслевого взаимодействия нацио-
нальных железнодорожных адми-
нистраций, поскольку на всех
железных дорогах Содружества
исторически применяются стан-
дарты ширины колеи 1520 мм.

Протяженность сети железных
дорог Содружества составляет
более 160 тысяч километров, что
является третьим показателем в
мире.

Несмотря на вызовы послед-
них лет и смену вектора междуна-
родной логистики, в среднем за
год по сети железных дорог
Содружества перевозится поряд-
ка 1,8 млрд тонн грузов, а средне-
годовой грузооборот достигает
примерно 2,9 трлн тонно-кило-
метров.

Особо следует подчеркнуть
рост контейнеризации перевозок
грузов. За период с 2020 по 2025
год объемы таких перевозок уве-
личились более чем на 20%.

На фоне приведенных цифр
большое значение имеет показа-
тель грузонапряженности – объ-
ем перевозочной работы, прихо-
дящийся на один километр желез-
нодорожной сети. В транспортных
системах стран СНГ по сравне-
нию с другими регионами мира
отмечается один из самых высо-
ких уровней грузонапряженности
железных дорог.

В этих условиях важную роль
играет развитие железнодорож-
ной инфраструктуры. В рамках
национальных проектов и между-
народных соглашений осуществ-
ляется модернизация ключевых
магистралей, строительство вто-
рых путей, электрификация, внед-
рение новых систем управления
перевозочным процессом, обнов-
ление подвижного состава.
Данные меры направлены в пер-
вую очередь на повышение про-
пускной способности железных
дорог.

Ìåæäóíàðîäíûå
òðàíñïîðòíûå êîðèäîðû
ôîðìèðóþò
êîíêóðåíòîñïîñîáíûå
ìàðøðóòû

Одним из приоритетных во-
просов для национальных желез-
нодорожных администраций
стран Содружества является экс-
плуатация и развитие междуна-
родных транспортных коридоров.
Речь идет не только о строитель-
стве новых железнодорожных ли-
ний, терминалов, портовой ин-
фраструктуры, но и о формирова-
нии единого, эффективного и
удобного для клиентов железно-
дорожного транспорта простран-
ства, в рамках которого приме-
няются сквозные тарифные ре-
шения, согласованные правила и
процедуры, единые технические
требования, а также современ-
ные цифровые инструменты.

В Концепции стратегического
развития железнодорожного

транспорта на «пространстве
1520» до 2030 года (утвержден-
ной Советом глав правительств
СНГ 12 ноября 2021 года) отмече-
но, что «повышение конкуренто-
способности железных дорог в
большей степени должно опи-
раться на единые критерии соз-
дания международных транспорт-
ных коридоров».

С целью повышения эффектив-
ности работы по развитию между-
народных транспортных коридоров
СНГ Советом по железнодорожно-
му транспорту государств – участ-
ников Содружества в 2025 году соз-
даны новые рабочие органы, а
именно: Стратегическая группа по
развитию международных транс-
портных коридоров и Комиссия по
вопросам инфраструктуры желез-
нодорожного транспорта.

В рамках проводимой работы
ОАО «Российские железные доро-
ги» разработан новый документ –
Концепция развития железнодо-
рожных международных транспорт-
ных коридоров в рамках Совета по
железнодорожному транспорту.
Проект Концепции одобрен руково-
дителями национальных железно-
дорожных администраций в ходе
очередного заседания Совета и на-
правлен для рассмотрения и после-
дующего утверждения высшими ор-
ганами СНГ.

Îñíîâíàÿ ôóíêöèÿ Ñîâåòà 
ïî æåëåçíîäîðîæíîìó
òðàíñïîðòó – 
êîîðäèíàöèÿ ïåðåâîçîê 
íà «ïðîñòðàíñòâå 1520»

Связующим звеном в органи-
зации международных перевозок
стран Содружества является
Совет по железнодорожному
транспорту государств – участни-
ков Содружества.

Совет образован Соглашением
глав правительств государств –
участников СНГ (от 14 февраля
1992 года) для координации рабо-
ты железнодорожного транспорта
на межгосударственном уровне и
выработки согласованных принци-
пов его деятельности.

На протяжении уже более чем
34 лет Совет успешно обеспечи-
вает работу в сфере международ-
ных железнодорожных перевозок
грузов и пассажиров на «про-
странстве 1520».

В настоящее время в деятель-
ности Совета участвуют 16 желез-
нодорожных администраций.
Сотрудничество осуществляется в
формате «СНГ плюс» – в работе
Совета также участвуют железно-
дорожные администрации Грузии,
Латвийской Республики, Литовской
Республики, Эстонской Респуб -
лики, Исламской Республики Иран.
В настоящее время ведется работа
по присоединению к Совету желез-
нодорожной администрации Афга -
нистана.

Совет по железнодорожному
транспорту государств – участни-
ков Содружества имеет ряд от-
личительных преимуществ:

– круглосуточно действующий
диспетчерский аппарат, позво-
ляющий реализовать движение
международных поездов по еди-
ному графику за счет оперативно-
го взаимодействия при передаче
поездов на межгосударственных
стыковых пунктах;

– единый Информационно-вы-
числительный центр железнодо-
рожных администраций (ИВЦ ЖА),
на ресурсах которого развернуты

межгосударственные базы и банки
данных, функционируют более
двух десятков автоматизирован-
ных систем, осуществляющих ин-
формационное обслуживание же-
лезнодорожных администраций,
что позволяет обеспечить реше-
ние многих задач, связанных с
межгосударственными перевозка-
ми и эксплуатацией вагонного пар-
ка: проводить номерной учет ва-
гонных парков, централизованные
взаиморасчеты между железными
дорогами, хранить и обрабаты-

вать информацию о подвижном
составе, допущенном к обраще-
нию на железных дорогах
Содружества, выполнять другие
важные функции, необходимые
для обеспечения перевозочного
процесса;

– ежегодно формируемый об-
щий План проведения научно-ис-
следовательских и опытно-кон-
структорских работ (План НИОКР)
железнодорожных администра-
ций, позволяющий совместно ре-
шать перспективные задачи.

Благодаря слаженной работе и
эффективному взаимодействию в

рамках Совета сохраняется и по-
стоянно развивается сотрудниче-
ство национальных железнодорож-
ных администраций в сфере обще-
го технического, технологического
и информационного пространства.

С целью обеспечения этих про-
цессов создана и поддерживается
в актуальном состоянии норматив-
но-правовая база для обеспече-
ния деятельности железнодорож-
ного транспорта в международном
сообщении. Разработано и утвер-
ждено более 400 правил, инструк-

ций, положений, соглашений и
других нормативных документов.

В контексте председательства
Туркменистана в СНГ были обо-
значены предложения по форми-
рованию условий для придания
импульса сотрудничеству в сфе-
ре транспорта.

В первую очередь речь идет о
подготовке и вынесении на рас-
смотрение высшими органами СНГ
документов транспортной направ-
ленности, проведении мероприятий
по транспортной тематике, оказа-
нии содействия в практической реа-
лизации транспортных инициатив.

В связи с этим очередное 84-е,
заседание Совета состоялось
13–14 мая в столице Туркме -
нистана, городе Ашхабаде, в рам-
ках мероприятий, приуроченных к
его председательству в Содру -
жестве Независимых Государств.

Æåëåçíîäîðîæíûå ïåðåâîçêè
îáåñïå÷èâàþò ñòàáèëüíîñòü
íàöèîíàëüíûõ ýêîíîìèê

На фоне адаптации к новым
геополитическим условиям в 2025
году наблюдалось замедление
темпов роста мировой экономики,
что отразилось на работе ряда
железных дорог.

По итогам 2025 года грузообо-
рот по сети сократился на 0,8%, а
объем погрузки снизился на 3,6%.
В текущем году тенденция к сниже-
нию замедлилась, железные доро-
ги Содружества по-прежнему зани-
мают одну из лидирующих позиций
в мире по объему перевозимых
грузов. В целом по сети в 2025 го-
ду перевезено более 1,5 млрд тонн
грузов, что полностью соответству-
ет плановым параметрам.

В 2025 году зафиксирован не-
значительный прирост объемов
экспорта, что привело к увеличе-
нию средней дальности перево-
зок более чем на 3%. В первом
квартале 2026 года тенденция ро-
ста сохранилась – объем экспор-
та увеличен почти на 6%.
Повышению объемов погрузки в
международном сообщении спо-
собствовала в том числе работа
по развитию международных
транспортных коридоров.

В связи со снижением спроса
на рынке черных металлов в 2025
году и первом квартале 2026 года
наблюдается наибольшее сокра-
щение объемов их погрузки.
Вместе с тем в 2025 году по 9 по-
зициям из 43 учитываемых но-
менклатур грузов зафиксирован
рост к уровню 2024 года. В пер-
вом квартале 2026 года увеличе-
ние погрузки отмечено уже по 12
позициям.

Основная доля объемов пере-
возок пришлась на каменный
уголь, нефть и нефтепродукты,
строительные грузы, руду желез-
ную и марганцевую.

По итогам 2025 года оборот
грузового вагона составил 19,35
суток. В первом квартале 2026 го-
да он ускорен на 11 часов.

Рабочий парк грузовых ваго-
нов в 2025 году содержался с уве-
личением к 2024 году на 1,6%, а в
первом квартале 2026 года он
снижен на 4%.

Снижение объемов перевозок
повлекло оптимизацию парка гру-
зовых вагонов железнодорожных
администраций. Парк собствен-
ных вагонов уменьшился на 1,1%.
А инвентарный парк совместного
использования сократился почти
на 8% к уровню аналогичного пе-
риода прошлого года и составил
более 116 тысяч вагонов.

Êîíòåéíåðíûå ïåðåâîçêè – 
óäîáíî, áûñòðî, 
òî÷íî ïî ãðàôèêó

Одной из действенных мер
повышения пропускной и провоз-
ной способности является уве-
личение длины поездного соста-
ва контейнерных поездов. В каче-
стве сравнения: в графике
пятилетней давности контейнер-
ные поезда имели длину преиму-
щественно 57 условных вагонов.
В действующем графике более
75% международных контейнер-
ных поездов имеют длину 71
условный вагон.

С учетом развития железнодо-
рожной инфраструктуры ожидает-
ся увеличение количества таких
поездов при курсировании по тер-
ритории Казахстана. В сообще-
нии между железными дорогами

ÌÅÆÄÓÍÀÐÎÄÍÎÅ ÑÎÒÐÓÄÍÈ×ÅÑÒÂÎ

«Ïðîñòðàíñòâî 1520»:
ñòðàòåãèÿ åäèíñòâà,
öèôðû è âçãëÿä â áóäóùåå

Ñîâåò ïî æåëåçíîäîðîæíîìó òðàíñïîðòó ãîñóäàðñòâ – ó÷àñòíèêîâ Ñîäðóæåñòâà ïî ïðàâó ñ÷èòàåòñÿ
ñàìûì ðåçóëüòàòèâíûì îðãàíîì îòðàñëåâîãî ñîòðóäíè÷åñòâà ãîñóäàðñòâ ÑÍÃ. Â ëþáîå âðåìÿ, äàæå ñàìîå
íåñòàáèëüíîå, æåëåçíûå äîðîãè ïîêàçûâàþò âûñîêèé ðåçóëüòàò ïðàêòè÷åñêîãî âçàèìîäåéñòâèÿ íà áëàãî
ñòðàí è íàðîäîâ.

Äëÿ íàøèõ ÷èòàòåëåé ïóáëèêóåì ñòàòüþ ïðåäñåäàòåëÿ Äèðåêöèè Ñîâåòà ïî æåëåçíîäîðîæíîìó
òðàíñïîðòó ãîñóäàðñòâ – ó÷àñòíèêîâ Ñîäðóæåñòâà Âèêòîðà Àëåêñååâè÷à Ïîïîâà.

Министр ж.д. транспорта Туркменистана М.В. Акмаммедов
(слева), Председатель Дирекции Совета В.А. Попов (справа)

Руководители делегаций ж.д. администраций после подписания
Протокола 84-го заседания Совета
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Ð
азвитие железнодорож-
ной отрасли в Республике
Казахстан в современных
условиях связано с фор-

мированием устойчивой производ-
ственной базы по выпуску ключе-
вых комплектующих для грузового
подвижного состава. Повышение
уровня безопасности перевозок,
снижение зависимости от импорт-
ных поставок и укрепление техно-
логической независимости страны
являются стратегическими за-
дачами отрасли. Существенный
вклад в их решение вносит ТОО
«Фрейткар Компонентс» – один из
ведущих отечественных произво-
дителей и поставщиков комплек-
тующих для грузовых вагонов.

Компания осуществляет дея-
тельность с 2010 года и за годы ра-
боты сформировала профессио-
нальный коллектив, современную
производственную инфраструкту-
ру и устойчивую систему контроля
качества. В 2011 году предприятие
успешно прошло комплекс меро-
приятий по сертификации погло-
щающего аппарата РТ-120 на
соот ветствие требованиям Техни -
ческого регламента Таможенного
союза ТР ТС 001/2011 и получило
условный номер клеймения 1359.
В 2012 году на предприятии был
изготовлен первый поглощающий
аппарат РТ-120 класса Т1, что по-
ложило начало собственному се-
рийному производству в Рес -
публике Казахстан.

Освоение серийного производ-
ства позволило обеспечить парк
грузовых вагонов Республики
Казахстан качественными ком-
плектующими отечественного из-
готовления, существенно снизив
зависимость от импортной продук-
ции и укрепив промышленный по-
тенциал страны. С момента запус-
ка серийного производства
предприятием изготовлено более
35 000 единиц поглощающих аппа-
ратов РТ-120 класса Т1, обеспечи-
вающих стабильную эксплуатацию
грузовых вагонов.

С учетом нормативного межре-
монтного цикла уже в 2028 году
первые поглощающие аппараты,
выпущенные предприятием с
условным номером клеймения
1359, поступят на капитальный ре-
монт. Это станет подтверждением
устойчивости серийного производ-
ства и перехода продукции к пол-
ному жизненному циклу сопровож-
дения – от изготовления до плано-
вого капитального ремонта.

Сегодня ТОО «Фрейткар Ком -
понентс» осуществляет изготов-
ление поглощающих аппаратов
РТ-120 класса Т1 и РТ-130 класса

Т2, а также выполняет капиталь-
ный и сервисный ремонт аппара-
тов РТ-120, РТ-130 и МТ-2.
Производственные мощности
предприятия позволяют ежегодно
выпускать до 20 000 поглощаю-
щих аппаратов РТ-120, до 15 000
аппаратов РТ-130, а также выпол-
нять ремонт до 12 000 единиц по-
глощающих аппаратов. Наличие
резервных мощностей обеспечи-
вает гибкость производственного
процесса и стабильность выпол-
нения обязательств перед заказ-
чиками в рамках серийных и дол-
госрочных контрактов.

Важным этапом развития
предприятия стало расширение в
январе 2026 года условного номе-
ра клеймения 1359 на изготовле-
ние поглощающих аппаратов РТ-
130 класса Т2. Данное решение
подтвердило расширение про-
изводственных компетенций пред-
приятия и позволило обеспечить
грузовые вагоны, предназначен-
ные для перевозки ценных грузов
и опасных грузов классов 3, 4, 5, 8
и 9, поглощающими аппаратами,
соответствующими повышенным
требованиям безопасности и на-
дежности.

Компания располагает собст-
венной производственной базой,
оснащенной современным техно-
логическим оборудованием и
средствами измерения. Все про-
изводственные процессы обес-
печены квалифицированным пер-
соналом. Сотрудники, задейство-
ванные в изготовлении и ремонте
поглощающих аппаратов, прошли
обязательное обучение и аттеста-
цию на базе завода-изготовителя
ООО ПО «ВАГОНМАШ», что га-
рантирует соблюдение технологи-
ческой дисциплины и требований
нормативной документации.

Особое внимание уделяется
цифровому сопровождению про-
дукции. На предприятии внедрена
единая информационная система
учета 1С УПА, интегрированная с
базой данных завода-изготовите-
ля ООО ПО «ВАГОНМАШ». В си-
стеме ведется учет всех погло-
щающих аппаратов – как изготов-
ленных на предприятии, так и
произведенных ООО ПО «ВАГОН-
МАШ», включая аппараты, прохо-
дящие ремонт. Такой подход поз-
воляет отслеживать полный жиз-
ненный цикл каждого аппарата,
обеспечивать прозрачность опе-
раций и контролировать легитим-
ность ремонтных работ.

Комплексный подход, включаю-
щий изготовление, сервисное об-
служивание и капитальный ремонт,
обеспечивает заказчикам стабиль-
ность поставок, снижение эксплуа-
тационных рисков и оптимизацию
затрат на содержание подвижного
состава. Деятельность ТОО
«Фрейткар Компонентс» напрямую
влияет на повышение надежности
грузового парка и безопасность пе-
ревозочного процесса.

Последовательное наращива-
ние производственных мощностей,
расширение линейки продукции и
внедрение современных систем
учета и прослеживаемости подтвер-
ждают стратегическую роль пред-
приятия в развитии железнодорож-
ной отрасли Республики Казахстан.

Компания продолжает систем-
ную работу по укреплению пози-
ций отечественного производите-
ля и демонстрирует готовность к
долгосрочному и взаимовыгодно-
му сотрудничеству с операторами
и предприятиями железнодорож-
ного транспорта.                       n

Фото предоставлены 
ТОО «Фрейткар Компонентс»

ÂÀÃÎÍÍÛÉ ÊÎÌÏËÅÊÑ

Îáåñïå÷èâàåì
áåçîïàñíîñòü 
â Êàçàõñòàíå

ÒÎÎ «Ôðåéòêàð Êîìïîíåíòñ» – åäèíñòâåííûé â
Ðåñïóáëèêå Êàçàõñòàí ïðîèçâîäèòåëü ïîãëîùàþùèõ
àïïàðàòîâ, îáåñïå÷èâàþùèé ïîëíûé öèêë ðàáîò: îò
èçãîòîâëåíèÿ äî ñåðâèñíîãî îáñëóæèâàíèÿ è
êàïèòàëüíîãî ðåìîíòà.

Îá ýòîì îáçîð íàøåãî êîððåñïîíäåíòà.

Â
стреча собрала предста-
вительный круг от желез-
нодорожных администра-
ций Азербайджанской

Республики, Республики Армения,
Республики Беларусь, Республики
Казахстан, Кыргызской Респуб лики,
Российской Федерации, Респуб -
лики Таджикистан, Турк менистана,
Республики Узбеки стан, Грузии,
Латвийской Рес публики, Литовской
Республики, Эстонской Респуб -
лики, представители Дирекции
Совета по железнодорожному
транспорту государств – участников
Содру жества, ИВЦ ЖА, научно-ис-
следовательских организаций, ва-
гоностроительных и вагоноремонт-
ных предприятий, компаний –
собственников подвижного состава
и операторов железнодорожного
транс порта.

Одним из главных итогов
трехдневной работы стало согла-
сование документов, направлен-
ных на обновление парка грузо-
вых вагонов и повышение надеж-
ности их узлов. Комиссия
одобрила 17 технических условий
на изготовление грузовых ваго-
нов новых моделей и ключевых
комплектующих – колесных пар,
тележек, фрикционных погло-
щающих аппаратов и подшипни-
ковых узлов, а также 11 извеще-
ний об изменениях в действую-
щие технические условия.

Серьезная корректировка за-
тронула электронную базу межго-

сударственного уровня. В спра-
вочники и классификаторы внесе-
но 59 изменений, из которых 43
касаются Справочника моделей
грузовых вагонов. Это позволит
унифицировать учет подвижного
состава, эксплуатируемого на
территории государств, железно-
дорожные администрации кото-
рых принимают участие в работе
Совета по железнодорожному
транспорту государств – участни-
ков Содружества.

Важным шагом в развитии
отрас ли стало решение о возмож-
ности перехода на электронный
формат ведения учетной докумен-
тации. Комиссия поддержала ини-
циативу директора Проектно-кон-
структорского бюро вагонного хо-
зяйства (ПКБ ЦВ – филиала ОАО
«РЖД», с 03.07 – руководитель ЦВ)
Андрея Федоровича Рогозина о
внесении изменений в руководя-
щие документы, регламентирую-
щие плановые виды ремонта.

В фокусе внимания участни-
ков заседания оставались вопро-

сы безопасности и продления ре-
сурса работы основных узлов
вагона.

ПКБ ЦВ выступило с инициа-
тивой по уточнению гарантийной
ответственности за автотормоз-
ные приборы в межремонтный
период. Были согласованы изме-
нения в РД 32 ЦВ 052-2009, ка-
сающиеся ремонта тележек, изго-
товленных по ГОСТ 9246, с боко-

выми скользунами зазорного
типа. Документ дополнен нормой,
разрешающей комплектацию тор-
мозной рычажной передачи втул-
ками из композиционных поли-
мерных материалов, что позво-
лит повысить износостойкость и
долговечность работы – каче-
ство, приобретающее особую ак-
туальность в условиях увеличе-
ния межремонтных периодов.

По предложению АО
«ВНИИЖТ» вводится ограниче-
ние на использование осей, изго-
товленных до 1 января 1979 года,
при формировании колесных пар.
Эта мера направлена на уже-
сточение требований к безопас-
ности движения.

Отдельной страницей в рабо-
те заседания стала демонстра-
ция передовых разработок для
транспортного машиностроения.
Высо кую оценку участников полу-
чила организация мероприятия
со стороны ГК «Вагонмаш» – ве-
дущего российского производите-
ля комплектующих.

Перед участниками заседания
выступили генеральный директор
ООО «Первая сервисная компа -
ния» (ООО «ПСК») Валерий
Калашников и руководитель ТОО
«ФРЕЙТКАР КОМПОНЕНТС»
Асхат Жапашев. В своих презента-
циях они представили ключевые
преимущества выпускаемой про-
дукции, особо остановившись на
новых разработках в области по-

глощающих аппаратов классов Т1,
Т2 и Т3.

Проведенный ПКБ ЦВ анализ
причин отцепок вагонов по неис-
правности поглощающих аппара-
тов, зафиксированных в актах-
рекламациях за 2025 год, показал
высокое качество продукции ООО
ПО «ВАГОНМАШ». 

Как отмечают специалисты,
коэффициент отказности данных
изделий остается стабильно
низким.

Для гостей мероприятия также
была организована наглядная
экспозиция. На информационных
стендах делегаты смогли ознако-
миться с подходами компании к
сервисному обслуживанию, усло-
виями гарантийного и постгаран-
тийного ремонта. 

Такое внимание к послепро-
дажному сопровождению подчер-
кивает важную тенденцию отрас-
ли: переход от простых поставок к
долгосрочному партнерству и
управлению жизненным циклом
оборудования.                          n

ÏÊÁ ÖÂ - ïîñòîÿííûé
ó÷àñòíèê êîìèññèè

Â Ñàíêò-Ïåòåðáóðãå ñîñòîÿëîñü 82-å çàñåäàíèå Êîìèññèè âàãîííîãî
õîçÿéñòâà – êëþ÷åâîå ñîáûòèå äëÿ ñïåöèàëèñòîâ ïî ãðóçîâîìó ïîäâèæíîìó
ñîñòàâó ñòðàí Ñîäðóæåñòâà.

Êàêèå ðåøåíèÿ áûëè ïðèíÿòû, ðàññêàæåì â äàííîì îáçîðå.
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ОО «Первая Сервисная
Компания» (ООО «ПСК»)
организована в 2018 году
в рамках реализации

стратегии ГК «Вагонмаш» по разви-
тию сервисной сети для поглощаю-
щих аппаратов, которые выпускает
завод ООО «ПО «ВАГОНМАШ»,
расположенный в г. Железногорске
Курской области и входящий в груп-
пу компаний.

ООО «ПСК» занимается орга-
низацией сервисного обслужива-
ния поглощающих аппаратов клас-
са Т1, Т2, Т3 на всем пространстве
колеи 1520 мм. Компания ремон-
тирует не только поглощающие
аппараты производства ООО «ПО
«ВАГОНМАШ», но и поглощающие
аппараты других производителей.
Это стало возможным благодаря
инвестициям Группы компаний
«Вагонмаш» в эффективные под-
ходы к организации сервиса для
владельцев подвижного состава.

Валерий Алексеевич Калаш -
ников, генеральный директор ООО
«ПСК», в своих выступлениях все-
гда подчеркивает, что успешное
функционирование системы сер-
висного обслуживания невозможно
без тесного сотрудничества всех
сторон, занятых в сопровождении
вагона на его жизненном цикле, от
постройки до утилизации: заводов-
изготовителей вагонов и комплек-
тующих, инфраструктуры ОАО
«РЖД», операторов-собственни-
ков подвижного состава, вагоноре-
монтных предприятий и сервисных
центров.

ПСК как сервисное подразде-
ление ГК «Вагонмаш» исходит из
удобства собственников грузовых
вагонов и предоставляет различ-
ные форматы сотрудничества,
как по организации ремонта по-
глощающих аппаратов, так и по
вопросам оперативного предо-
ставления поглощающих аппара-
тов для замены на вагоне.
Собственники вагонов также оце-
нили возможность ремонта на ба-
зе ремонтных участков ПСК не
только поглощающих аппаратов
РТ-120 и РТ-130, но и поглощаю-
щих аппаратов класса Т1, Т2, Т3
других производителей как упру-
го-фрикционного, так и эласто-
мерного типов.

Работа ПСК и ее ремонтных
участков организована на основе
положений и регламентов, утвер-
жденных крупнейшими парт-
нерствами в области вагоно-
строения (Ассоциация «ОПЖТ» и
Союз «Объединение вагоно-
строителей»).

Сеть ремонтных участков ПСК
обеспечивает как капитальный ре-
монт поглощающих аппаратов, так
и сервисный ремонт по желанию
заказчиков, а также своевременное
выполнение гарантийных обяза-
тельств. Удобно, что все комплек-
тующие поглощающих аппаратов
моделей РТ-120 и РТ-130 пол-
ностью изготавливаются на собст-
венной производственной базе ГК
«Вагонмаш» с применением совре-
менного высокотехнологичного
оборудования. Производственная
база включает в себя литейное
производство, цеха штамповки,
термической обработки, механиче-

ской обработки, работает собствен-
ное производство полимерных ма-
териалов, также в «ВАГОНМАШ»
есть свои конструкторское бюро и
испытательный центр.

По данным ПКБ ЦВ филиала
ОАО «РЖД», более 50% грузовых
вагонов на сети железных дорог
РЖД оборудованы поглощающи-
ми аппаратами класса Т1 и Т2
производства ООО ПО «ВАГОН-
МАШ». Поглощающие аппараты
моделей РТ-120 и РТ-130 имеют
высокие эксплуатационные ха-
рактеристики и надежность за
счет оптимальной конструкции,
что позволяет минимизировать
эксплуатационные затраты собст-
венников вагонов на содержание
вагонного парка. ГК «Вагонмаш»
гордится тем, что в рейтинге про-
изводителей поглощающих аппа-
ратов ПКБ ЦВ по количеству от-
цепок в текущий отцепочный ре-
монт поглощающие аппараты
РТ-120 и РТ-130 имеют одни из
лучших показателей при сравне-
нии с другими производителями
аналогичной продукции.

Для более полного удовлетво-
рения потребностей клиентов про-
ведена работа по расширению се-
ти сервисного обслуживания ПСК.
В настоящий момент сервисная
компания представлена шестью
ремонтными участками (далее –
РУ): Железногорск, Октябрьский (г.
Великий Новгород), Каменск-
Уральский, Новокузнецк, Хаба -
ровск, Павлодар (Казахстан).

Самым новым и современным
является ремонтный участок
Октябрьский, открытый в феврале
2025 года на полигоне Октябрьской

железной дороги. Предприятием
освоен ремонт поглощающих аппа-
ратов моделей РТ-120 и РТ-130
производства ООО ПО «ВАГОН-
МАШ». В процессе организации ре-
монтного участка Октябрьский бы-
ли внедрены накопленные за время
функционирования сервисной сети
ПСК инновационные решения и ме-
тодологические наработки. Обору -
дование участка, разработанное в
соответствии с техническими тре-
бованиями ПСК, произведено оте-
чественными предприятиями, а
часть уникальной оснастки изготов-
лена ООО ПО «ВАГОНМАШ».

Таким образом, в настоящее
время на полигоне РЖД организо-
вана и действует сервисная
структура, которая полностью
обеспечивает потребности клиен-
тов в сервисном обслуживании
практически всей номенклатуры
поглощающих аппаратов в режи-
ме «одного окна», что, несомнен-
но, существенно снижает экс-
плуатационные затраты собст-
венников вагонов на содержание
подвижного состава.

Сервисная компания также
выполняет функции организатора
ремонтных работ и логистическо-
го центра, обеспечивая концент-
рацию неисправных поглощаю-
щих аппаратов, распределение
объемов ремонтных работ между
специализированными участка-
ми, возврат отремонтированной
продукции на вагоноремонтные
предприятия, оказывает услуги по

приобретению неисправных аппа-
ратов, реализации бывших в упо-
треблении отремонтированных
аппаратов, а также осуществляет
координацию документооборота
и расчетов с участниками процес-
са сервисного обслуживания по-
глощающих аппаратов.

Все ремонтные участки осна-
щены необходимым современным
ремонтным и испытательным обо-
рудованием, оснасткой, оригиналь-
ными запасными частями, уком-
плектованы квалифицированными
кадрами, прошедшими специ-
альное обучение на базе завода.
Кроме этого, в РУ Хабаровск про-
изводится ремонт эластомерных
ПА моделей АПЭ-95-УВЗ, 73ZWy,
73ZWy2, а в РУ Павлодар – ремонт
ПА модели МТ-2. Ремонтные уча-
стки сервисной сети ПСК распола-
гают резервными мощностями по
ремонту ПА и имеют запас ориги-
нальных запасных частей.

В рамках системной работы по
повышению безопасности движе-
ния, которую проводит Управление
вагонного хозяйства Центральной
дирекции инфраструктуры, ре-
шаются задачи увеличения межре-
монтных интервалов ремонта гру-
зовых вагонов. Так, например, пе-
риодичность ремонта полувагона
между деповскими ремонтами в
2013 году была увеличена с одно-
го года до трех лет, или до 160 тыс.
км пробега.

При этом если ранее погло-
щающие аппараты ремонтирова-

лись на вагоноремонтных пред-
приятиях один раз в год при каж-
дом плановом ремонте вагона, то
в настоящее время нормативны-
ми документами предусмотрен
всего один капитальный (сервис-
ный) ремонт поглощающих аппа-
ратов через 16 лет эксплуатации,
что позволяет обеспечить ресурс
поглощающих аппаратов до 32
лет и тем самым снизить расходы
собственников подвижного соста-
ва на эксплуатацию вагонов.

В своей деятельности Группа
компаний «Вагонмаш» уделяет
большое внимание противодей-
ствию нелегитимному ремонту, ко-
торый наносит ущерб безопасно-
сти движения поездов и репутации
сервисного центра завода-изгото-
вителя. В числе ключевых мер по
борьбе с этой проблемой – внед-
рение номерного учета выпускае-
мой продукции, который позволяет
отслеживать весь жизненный цикл
поглощающего аппарата. В на-
стоящее время на заводе-изгото-
вителе ООО ПО «ВАГОНМАШ»
организован 100-процентный учет
выпущенных аппаратов и исполь-
зованных в них комплектующих.

Ремонтное подразделение
ПСК при поступлении аппарата в
ремонт проводит проверку его ле-
гальности и вносит в историю из-
делия информацию о проведен-
ном ремонте и замененных дета-
лях. Вся продукция, не учтенная в
базе завода-изготовителя, яв-
ляется контрафактной и подле-
жит исключению из эксплуатации
с проведением внутреннего рас-
следования службы безопасности
завода-изготовителя.

Группа компаний «Вагонмаш»,
обладая обширным опытом и глу-

бокими знаниями в области желез-
нодорожного транспорта, уделяет
особое внимание вопросам экс-
плуатации выпущенных поглощаю-
щих аппаратов в составе грузовых
вагонов. В результате мониторинга
жизненного цикла выпущенной
продукции и многочисленных
встреч с представителями вагоно-
ремонтной отрасли была выявлена
проблема затрудненной идентифи-
кации осмотрщиком вагонов учет-
ных данных поглощающего аппа-
рата, установленного на вагон.

На основании пожеланий кли-
ентов компания внесла изменения
в ремонтную документацию, и на-
чиная с 2024 года ремонтное
клеймо перенесено на «ручку»
корпуса поглощающего аппарата,
находящуюся в видимой зоне под-
вагонного пространства. Более
того, зона клеймения стала покры-
ваться защитным составом, поз-
воляющим предохранять нане-
сенные учетные данные от корро-
зии на всем межремонтном
периоде, а сами клейма сейчас
наносятся автоматическим иголь-
чатым маркиратором. Внедрение
этих мероприятий способствует
повышению надежности эксплуа-
тации железнодорожного подвиж-
ного состава, а также улучшению
качества учета проведенных ре-
монтных операций.

Именно принцип универсально-
сти сервисного центра является
ключевым элементом стратегии
развития ООО «ПСК». Имея значи-
тельный опыт и компетенции в
области сервисного обслуживания
поглощающих аппаратов, специа-
листы готовы к активному сотруд-
ничеству с потребителями.
Компания обладает необходимыми

техническими и кадровыми ресур-
сами для выполнения работ по ка-
питальному ремонту поглощающих
аппаратов на высоком профессио-
нальном уровне, что позволяет га-
рантировать соответствие прово-
димых мероприятий установлен-
ным стандартам и требованиям.

Очевидно, что в любой отрас-
ли при падении спроса и объемов
производства растет себестои-
мость изготовления продукции;
тем не менее ГК «Вагонмаш» с
учетом наличия эффекта масшта-
ба гарантирует клиентам стабиль-
ную работу и всегда готова к взаи-
мовыгодному сотрудничеству. У
ООО «ПСК» с партнерами один
путь – главное в деталях!          n

Фотографии 
из архива ООО «ПСК»

ÂÀÃÎÍÍÛÉ ÊÎÌÏËÅÊÑ

Ïîãëîùàþùèå àïïàðàòû
äëÿ áåçîïàñíîãî äâèæåíèÿ

Îðãàíèçàòîðîì ïðîøåäøåãî â Ñàíêò-Ïåòåðáóðãå 17–19 ìàðòà 82-ãî çàñåäàíèÿ Êîìèññèè âàãîííîãî õîçÿéñòâà Ñîâåòà ïî
æåëåçíîäîðîæíîìó òðàíñïîðòó ãîñóäàðñòâ – ó÷àñòíèêîâ Ñîäðóæåñòâà ñòàëî ÎÎÎ «Ïåðâàÿ Ñåðâèñíàÿ Êîìïàíèÿ».

Áîëåå ïîäðîáíî î êîìïàíèè ðàññêàæåì íà ñòðàíèöàõ ãàçåòû.

Ремонтный участок Октябрьский

Ремонтный участок Хабаровский

Ремонтный участок Каменск-Уральский

Ремонтный участок Новокузнецкий
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егодня только вагон
ОВК соответствует
критериям иннова-
ционности? Что дает

данный критерий?
– В данном вопросе присут-

ствует неправильный посыл: не
только вагон производства ПАО
«НПК ОВК» считается иннова-
ционным.

До 1 июля 2023 года иннова-
ционность вагона доказывалась по
Методике оценки экономической
эффективности эксплуатации ин-
новационных грузовых вагонов,
утвержденной приказом Минтранса
России от 23.10.2017 № 457. И та-
кую процедуру в свое время про-
шли три вагоностроительных пред-
приятия (ПАО «НПК ОВК», АО
«НПК «Уралвагонзавод» и АО
«Алтайвагон»). В рамках первых
проведенных работ инновационны-
ми были признаны семь моделей
полувагонов и одна модель вагона-
хоппера для перевозки минераль-
ных удобрений.

Начиная с 1 июля 2023 года с
момента вступления в действия
ГОСТ Р 70581-2022 «Инновацион -
ный железнодорожный подвижной
состав. Критерии инновационности
и порядок разработки» вагон счи-
тается инновационным, если он из-
готовлен по стандартам общих
технических условий, включающих
в себя все необходимые требова-
ния для вновь разрабатываемых
вагонов, а также соответствует
ГОСТ Р 70581-2022 в части под-
тверждения признака «Экономи -
ческий эффект от эксплуатации
моделей грузовых вагонов с улуч-
шенными техническими характери-
стиками» в соответствии с
Методикой оценки экономической

эффективности эксплуатации ин-
новационных грузовых вагонов по
приказу Минтранса России № 457.

По вновь введенным требова-
ниям подтверждение инновацион-
ности пока не проводилось, пред-
положительно в связи с отсутстви-
ем мер поддержки или какого-либо
тарифного стимулирования для
инновационных вагонов.

– Какие доводы приводят ос-
новные участники по обоснова-
нию критериев инновационно-
сти? В чем их противоречия?

– На сегодняшний день между
участниками рынка (ОВС, ОПЖТ,
СОЖТ, ОАО «РЖД») достигнут
консенсус: вагон считается инно-
вационным, если он изготовлен
по стандартам общих техниче-
ских условий и соответствует
ГОСТ Р 70581-2022.

Однако, понимая, что крите-
рии инновационности – это не
статичные показатели, а одно из
важнейших условий, определяю-
щих вектор развития транспорт-
ного машиностроения, владель-
цем инфраструктуры ОАО «РЖД»
инициировано создание рабочей
группы по рассмотрению страте-
гических вопросов в области ваго-
ностроения с учетом критериев

инновационности. В ее задачи, в
частности, входит формирование
обновленного набора критериев.

Помимо этого обсуждается во-
прос о включении в Программу
национальной стандартизации на
2026 год разработки ГОСТ Р
«Инновационные грузовые ваго-
ны. Критерии и признаки иннова-
ционной продукции».

– Какие проблемы при экс-
плуатации инновационного под-
вижного состава?

– Проблем при эксплуатации
инновационных грузовых вагонов
с увеличенной осевой нагрузкой
25 тс на сегодняшний день нет.

Вагоностроители со своей сто-
роны обеспечивают сервисное об-
служивание, включающее в себя
обеспечение собственников запас-

ными частями и комплектующими,
а также повышение количества ре-
монтных депо, авторизованных на
право проведения ремонта иннова-
ционной продукции, в том числе на
железнодорожной инфраструктуре
стран, входящих в Совет по желез-
нодорожному транспорту госу-
дарств – участников Содружества.

Что касается затрат на ремонт
вагона, то, безусловно, стоимость
разового ремонта инновационного
подвижного состава обходится
собственнику дороже, чем типо-
вых вагонов.

В результате применения ком-
плектующих с улучшенными харак-
теристиками и увеличенных межре-
монтных интервалов собственник
все равно получает экономический
эффект на протяжении жизненного
цикла инновационного вагона за
счет сокращения количества плано-
вых видов ремонта и отцепок в теку-
щий отцепочный ремонт, т.е. в тече-

ние жизненного цикла такой вагон
обходится собственнику дешевле.

– Есть ли проблемы допуска
инновационных вагонов на сеть
железных дорог СНГ (Казахстан,
Беларусь и др.)?

– На сегодняшний день таких
проблем нет.

В целом инфраструктура же-
лезнодорожных администраций го-
сударств пространства 1520 готова

к приему инновационных грузовых
вагонов с увеличенной осевой на-
грузкой 25 тс: практически на всей
сети железных дорог (кроме
Молдовы, которая не связана пря-
мым железнодорожным сообщени-
ем с Российской Федера цией) ин-
новационные вагоны допущены к
эксплуатации с полной грузоподъ-
емностью либо с ограничением гру-
зоподъемности до осевой нагрузки
23,5 тс на отдельных участках же-
лезных дорог.

В период 2024–2025 годов ваго-
ны на тележках с повышенной осе-
вой нагрузкой 25 тс отгружались на
Казахстан (полувагоны, платфор-
мы, вагоны-хопперы, цистерны,
крытые), Беларусь (вагоны-хоппе-
ры, полувагоны, платформы, кры-
тые), Азербайджан (вагоны-хоппе-
ры, платформы, крытые) и Латвию
(вагоны-хопперы).

Также отмечу, что утвержден-
ным первым заместителем
председателя Правительства РФ
Д.В. Мантуровым планом по поэ-
тапному обновлению парка грузо-
вых вагонов Российской Феде -
рации предусмотрено мероприя-
тие, подразумевающее проработку
вопросов с причастными госу-
дарствами по снятию установлен-
ных ограничений на отдельных
направ лениях.

– Насколько конкурентоспо-
собен на пространстве 1520 ин-
новационный вагон?

– Конкурентоспособность инно-
вационного вагона не зависит от
полигона его эксплуатации, поэто-
му он эффективен везде, где при-
меняется.

И даже если существуют ка-
кие-либо ограничения по грузо-
подъемности до стандартной осе-
вой нагрузки, то экономический
эффект от эксплуатации иннова-
ционного подвижного состава
остается очевидным – сокраще-
ние затрат на содержание ваго-
нов в рамках жизненного цикла.

– Какой процент вагонов с осе-
вой нагрузкой 25 тс и какой прогноз
по его увеличению к 2035 году?

– На сети ОАО «РЖД» нахо-
дится около 270 тысяч грузовых
вагонов с увеличенной осевой на-
грузкой 25 тс, что составляет 19%
от общего парка.

Прогнозировать на перспекти-
ву до 2035 года, на мой взгляд,
нецелесообразно в связи с силь-
ной волатильностью условий
рынка, непосредственно влияю-
щих на спрос на грузовой подвиж-
ной состав, в т.ч. с увеличенными
осевыми нагрузками.

– Сколько времени занимает
процесс от разработки нового
подвижного состава до поставки
на сеть?

– По устоявшейся системе
время от разработки документа-
ции на серийный грузовой вагон
до получения сертификата соот-
ветствия ТР ТС 001/2011 и воз-
можности производства на пред-
приятии составляет 6–9 месяцев.
Однако принципиально новая
разработка может длиться гораз-
до больше по времени.

Все зависит от сложности про-
дукции и запросов собственника.

– Какой оптимальный назна-
ченный срок службы вагона – 32
года?

– Назначенный срок службы
32 года подтвержден всеми испы-
таниями и расчетами, поэтому
сложно его назвать неоптималь-
ным с технической точки зрения,
но еще имеется экономическая
сторона данного вопроса.

Со стороны вагоностроителей
отмечу, что нам, конечно же, бы-
ло бы наиболее эффективно, что-
бы подвижной состав обладал та-
ким назначенным сроком службы,
который может способствовать
своевременному переходу на
очередной этап инновационного
развития, без затяжных десяти-
летних периодов, естественно,
нам важна ритмичность выбытия
грузовых вагонов для загрузки
предприятий.

Предложение о необходимо-
сти сокращать назначенный срок
службы грузовых вагонов по той
же причине выдвигает и ОАО
«РЖД». Однако пути реализации
пока непонятны: какой должна
быть конструкция, чтобы обес-
печивать меньший назначенный
срок службы, и какая при этом
должна быть стоимость вагона.

– Полезен и возможен ли
опыт США по тяжеловесному
движению России?

– Учитывая экспортные воз-
можности России по перевозке
грузовой базы, развитие тяжело-
весного движения является ло-
гичным и закономерным этапом.
Первым шагом в данном направ-
лении стало внедрение грузовых
вагонов с увеличенной осевой на-
грузкой 25 тс.

Однако дальнейшее развитие
осевых нагрузок и достижение
уровня США (осевая нагрузка
32–36 тс) в наших условиях про-
блематично из-за неготовности
инфраструктуры воспринимать
такие нагрузки.

В свое время отрасль грузово-
го вагоностроения предпринима-
ла попытки реализовать второй
этап – внедрение осевых нагрузок
27 тс, однако по итогам проведен-
ных испытаний и расчетов было
принято решение о заморозке
проекта из-за того, что имеющий-
ся путь, мосты и тоннели не в со-
стоянии воспринимать такие на-
грузки по причине физических из-
носов, что увеличивает риск
разрушения и транспортных про-
исшествий.

– Каковы перспективы приме-
нения кассетных подшипников в
инновационных вагонах, вклю-
чая комплектующие?

– Отрасль грузового вагоно-
строения проявила себя как одна
из самых импортонезависимых.
Грузовой вагон и его комплектую-
щие полностью производятся на
территории Российской Феде -
рации.

События 2022 года показали
определенные уязвимые места в
нашем производстве. Однако труд-
ности стали и своего рода трам-
плином – был разработан отече-
ственный кассетный подшипник,
по своим показателям не уступаю-
щий зарубежным аналогам.

И перспективы его примене-
ния самые впечатляющие.
Помимо грузовых вагонов с уве-
личенной осевой нагрузкой 25 тс
варианты применения кассетного
подшипника рассматриваются и
для типового подвижного состава
с нагрузкой 23,5 тс, поскольку
применение такого узла позво-
ляет увеличить межремонтные
нормативы, уменьшить трудоем-
кость ремонта/обслуживания и
повысить экономическую привле-
кательность вагона с типовой
осевой нагрузкой 23,5 тс.

– Чего ожидаете от конферен-
ции АО «НВЦ «Вагоны»
«Подвижной состав XXI века»?

– Конференция пройдет 30
июня 2026 года, ожидаю плодо-
творной дискуссии, в ходе кото-
рой представители вагонострои-
тельных предприятий, оператор-
ского сообщества, регуляторов и
научных организаций смогут от-
кровенно обсудить накопившиеся
вопросы и консолидировать пози-
ции по ключевым направлениям
развития отрасли.

Рассчитываю на содержатель-
ные доклады, основанные на
практическом опыте эксплуата-
ции инновационного подвижного
состава, и на предметный обмен
мнениями по мерам стимулирова-
ния обновления парка и внедре-
ния новых технических решений.

Важно, чтобы по итогам кон-
ференции были сформулированы
конкретные предложения, кото-
рые лягут в основу дальнейших
решений по совершенствованию
нормативной базы, развитию ин-
фраструктуры и повышению эф-
фективности использования гру-
зовых вагонов в текущих непро-
стых условиях.

– Евгений Юрьевич, редакция
благодарит вас за подробные
ответы. n

Фото предоставлены
Союзом «Объединение 

вагоностроителей»

ÂÀÃÎÍÍÛÉ ÊÎÌÏËÅÊÑ

Èííîâàöèîííîñòü: 
âçãëÿä âàãîíîñòðîèòåëåé

Íà ñåãîäíÿøíèé äåíü íå âñåì ó÷àñòíèêàì ðûíêà æåëåçíîäîðîæíîãî òðàíñïîðòà ïîíÿòíû äåéñòâóþùèå
ïîäõîäû ê îïðåäåëåíèþ èííîâàöèîííîñòè ãðóçîâûõ âàãîíîâ. Ïîìèìî ýòîãî, â ÑÌÈ ïåðèîäè÷åñêè
ïîÿâëÿåòñÿ ìíîæåñòâî ðàçëè÷íûõ èíòåðïðåòàöèé íà ýòîò ñ÷åò.

×òîáû ïðèâåñòè ýòî âàæíîå ïîíÿòèå ê îáùåìó çíàìåíàòåëþ, íàø êîððåñïîíäåíò îáðàòèëñÿ ê
îòðàñëåâîìó ýêñïåðòó, èñïîëíèòåëüíîìó äèðåêòîðó Ñîþçà «Îáúåäèíåíèå âàãîíîñòðîèòåëåé» Åâãåíèþ
Þðüåâè÷ó Ñåìåíîâó ñ ïðîñüáîé îòâåòèòü íà ðÿä âîïðîñîâ, êàñàþùèõñÿ èííîâàöèîííîñòè ãðóçîâîãî
ïîäâèæíîãî ñîñòàâà.

8 ÀÂÃÓÑÒ

×åòâåðòü âåêà Ñîþçà ÎÂÑ: 
îò êîëè÷åñòâà ê êà÷åñòâó 
â âàãîíîñòðîåíèè

Â
марте 2026 года Союз
«Объединение вагоно-
строителей» (Союз ОВС),
объединяющий ключе-

вых участников отрасли грузового
вагоностроения, консолидирую-
щих 85% производственных мощ-
ностей России, отметил солид-
ный период – 25-летие со дня ос-
нования.

Четверть века – значимый ру-
беж, позволяющий не только оце-
нить пройденный путь и осмыс-
лить роль Союза в формировании
современного облика вагоно-
строительной отрасли, но и обо-
значить приоритеты на будущее.

Умение планировать особенно
важно сейчас, в условиях высокой
турбулентности рынка и нарастаю-
щих внешних и внутренних вызо-
вов, действие которых затрудняют
возможности прогнозирования и
стабильной работы. Однако дан-
ная неопределенность не должна
стать преградой, и для того, чтобы
понять, куда необходимо двигать-
ся, нужно ответить на ключевые
вопросы: каким должен быть пер-
спективный грузовой вагон, какие
технологические решения станут
основой конкурентоспособности, а
также какие механизмы позволят
отрасли перейти к устойчивой мо-
дели роста и развития.

На сегодняшний день россий-
ское грузовое вагоностроение ис-
пытывает на себе влияние сразу
нескольких негативных факторов:
снижение объемов погрузки на
сети ОАО «РЖД», которое наблю-
дается с 2022 года, накопленный
профицит подвижного состава,
сдержанные темпы списания до
2031 года, а также внешние мак-
роэкономические ограничения, не
позволяющие использовать тран-
зитный потенциал страны, как
связующего звена между Европой
и Азией.

В результате спрос на новые
грузовые вагоны остается ограни-
ченным, а конкуренция между
производителями усиливается.

В условиях сжатия рынка заку-
пок отрасль получает возможность
переосмыслить подходы к своему
развитию и задать ориентиры, ко-
торые будут не только определять
структуру и качество вагонного
парка в перспективе, но и прино-
сить эффект всем участникам же-
лезнодорожного транспорта.

В этой логике одним из ключе-
вых направлений становится пере-
ход от количественных показате-
лей (объема выпущенных вагонов)
к качественным (повышение на-
дежности и межремонтных норма-
тивов вагонов), то есть выпуску
подвижного состава, эффективного
на протяжении жизненного цикла.

Îòêàç îò óñòàðåâøèõ
êîíñòðóêöèé – ïåðåõîä 
«îò êîëè÷åñòâà ê êà÷åñòâó»

Одним из базовых направле-
ний трансформации должен стать
отказ от выпуска тележек, разрабо-
танных на основе модели 18-100 –
конструкции, поставленной на про-
изводство еще в середине XX века,
и переориентация на изготовление
тележек с улучшенными характе-
ристиками. Нужно отдать должное
модели 18-100, сыгравшей важную
роль в становлении и развитии же-
лезнодорожного транспорта, но
также необходимо признать, что ее
технические возможности объ-
ективно ограничивают дальней-
шее развитие и не отвечают требо-
ваниям современности.

В условиях профицита экс-
плуатируемого парка и ограни-
ченного спроса на грузовые ваго-
ны становится недостаточно са-
мого факта производства, как это

было ранее, в периоды роста
спроса. Сейчас, на первое место
выходят вопросы качества: важно
не просто изготовить вагон, а вве-
сти в эксплуатацию единицу,
обладающую улучшенными ха-
рактеристиками.

В первую очередь речь идет
об увеличении межремонтных
нормативов и повышении экс-
плуатационной надежности – по-
казателей, формирующих эконо-
мический эффект на протяжении
всего жизненного цикла вагона.
Причем эффект не только для
собственника подвижного соста-
ва, но и для владельца инфра-
структуры ОАО «РЖД».

Так, повышение надежности
грузовых вагонов и снижение от-
казов в текущий отцепочный ре-
монт (ТОР) напрямую ведет к со-
кращению объема маневровых
операций и уменьшению совокуп-
ных затрат на содержание парка
вагонов. Таким образом, более
дорогие на этапе закупки реше-
ния оказываются экономически
оправданными в долгосрочной
перспективе.

Однако на практике спрос по-
прежнему часто смещается в сто-
рону более дешевых, но менее
эффективных решений.

Причина очевидна: при теку-
щей структуре рынка ключевым
фактором выбора остается цена
приобретения, а не стоимость
жизненного цикла. В этих усло-
виях основной задачей отрасли и
регуляторов является формиро-
вание механизмов, позволяющих
перенаправить спрос в сторону
более технологичных и надежных
конструкций.

Íîâûå êðèòåðèè
èííîâàöèîííîñòè
âàãîíîñòðîåíèÿ

Логическим продолжением
курса на повышение качества
становится формирование совре-
менных критериев инновационно-
сти грузовых вагонов, поскольку
существующие подходы требуют
серьезного и глубокого пересмот-
ра с учетом достигнутого уровня
технологического развития и
имеющихся задач по развитию
отрасли, поставленных руковод-
ством страны.

Ключевой принцип при форми-
ровании критериев инновационно-
сти – регулярный пересмотр и об-
новление. Это позволит учитывать

появление новых технических ре-
шений и избегать ситуации, когда
формально «инновационный» ва-
гон перестает соответствовать пе-
редовым практикам через не-
сколько лет.

При этом производство ваго-
нов, соответствующих современ-
ным критериям инновационности,
должно получать системную под-
держку со стороны государства в
рамках апробированного комплек-
са мер, включающих в себя меры
регуляторного, финансового и та-
рифного характера. Данные шаги
уже применялись и зарекомендо-
вали себя как высокоэффектив-
ные, поскольку во многом именно
благодаря их сочетанию удалось
повысить темпы внедрения в экс-
плуатацию грузовых вагонов с
увеличенной осевой нагрузкой 25
тс. Сейчас доля такого подвижно-
го состава в эксплуатируемом
парке порядка 19% или более 265
тысяч вагонов всех типов.

В настоящее время в ОАО
«РЖД» создана рабочая группа,
занимающаяся формированием
новых критериев инновационно-
сти, и именно от результатов ее
работы во многом будет зависеть
вектор развития отрасли в бли-
жайшие годы.

Ïåðñïåêòèâíûå êîíñòðóêöèè:
óñêîðåíèå âíåäðåíèÿ

В отрасли уже ведется работа
по созданию новых типов подвиж-
ного состава, способных суще-
ственно повысить эффективность
перевозочного процесса, а имен-
но разработан и поставлен на
производство ряд 8-ми осных ва-
гонов на жесткой или полуже-
сткой сцепке и 6-ти осных вагонов
сочлененного типа. Такие реше-
ния особенно актуальны для пе-
ревозок массовых грузов на длин-
ных плечах.

К перспективным направле-
ниям также можно отнести работу
по созданию скоростных тележек,
позволяющих увеличить марш-
рутные скорости грузовых по-
ездов без ущерба для безопасно-
сти и железнодорожной инфра-
структуры. На сегодняшний день
проект находится в стадии прора-
ботки, но очевидно, что внедре-
ние скоростных грузовых вагонов
открывает возможности для со-
кращения времени доставки гру-
зов и повышения оборачиваемо-
сти вагонов.

Íîâûå ìàòåðèàëû 
äëÿ âàãîíîñòðîåíèÿ

Одним из ключевых направле-
ний последних лет в грузовом ва-
гоностроении является работа по
оценке возможностей примене-
ния высокопрочных сталей и алю-
миниевых сплавов.

Так, например, использование
высокопрочных сталей позволяет
существенно снизить массу кон-
струкции вагона при сохранении
или даже увеличении прочност-
ных характеристик. За счет более
высокого предела прочности
уменьшается толщина элементов
кузова и рамы, что приводит к
снижению тары вагона и увеличе-
нию его грузоподъемности. Кроме
того, такие стали обладают повы-
шенной стойкостью к динамиче-
ским нагрузкам и износу, что осо-
бенно важно для эксплуатации в

тяжелых условиях железнодо-
рожных перевозок.

Особое внимание в отрасли
уделяется алюминию и его спла-
вам. Алюминий отличается низ-
кой плотностью, высокой корро-
зионной стойкостью и хорошей
технологичностью. Однако ис-
пользование алюминия связано и
с определенными сложностями:

это и более высокая стоимость
материала по сравнению со ста-
лью, и необходимость примене-
ния специальных технологий
сварки и соединения.

Тем не менее, развитие техно-
логий производства и обработки
алюминиевых сплавов постепен-
но снижает эти барьеры, что поз-
воляет российским вагонострои-
телям разрабатывать вагоны с
применением такого материала. К
настоящему времени есть ряд
разработок в сегменте цистерн и
хопперов.

Êîíòðàêò æèçíåííîãî öèêëà –
íîâàÿ ýôôåêòèâíàÿ ìîäåëü
îòðàñëè

Суть данного подхода заключа-
ется в том, что производитель бе-
рет на себя ответственность не
только за изготовление вагона, но

и за его техническое состояние на
протяжении всего срока эксплуа-
тации. Взаимодействие включает
в себя сервисное обслуживание,
ремонт, поставку запасных частей
и обеспечение заданных показате-
лей надежности.

Для вагоностроителей такая
модель открывает новые возмож-
ности.

Во-первых, формируется дол-
госрочный и предсказуемый ры-
нок сбыта, снижается зависи-
мость от цикличности спроса на
новые вагоны.

Во-вторых, появляется эконо-
мическая мотивация к повыше-
нию качества продукции: чем на-
дежнее вагон, тем ниже затраты
на его обслуживание в рамках
контракта, что является хорошим
стимулом к внедрению более со-
вершенных технических решений.

Для собственников подвижно-
го состава преимущества также
очевидны.

Контракт жизненного цикла
позволяет перейти от разовых ка-
питальных затрат к более прогно-
зируемым операционным расхо-
дам: повышается прозрачность
стоимости владения, снижаются
риски внеплановых ремонтов и
обеспечивается стабильный уро-
вень технической готовности пар-
ка вагонов.

Сейчас российское вагоно-
строение находится на этапе, ког-
да дальнейшее развитие невоз-
можно обеспечить исключитель-
но за счет наращивания объемов
производства. Существующие
ограничения рынка требуют пере-
хода к новой модели, в основе ко-
торой лежит качество, тех -
нологичность и эффективность на
всем жизненном цикле про -
дукции.

Отказ от устаревших конструк-
ций, формирование актуальных
критериев инновационности, раз-
витие контрактов жизненного цик-
ла, ускоренное внедрение пер-
спективных решений и освоение
новых технологических направле-
ний – все это элементы единой

стратегии, реализация которой по-
требует координации усилий госу-
дарства, ОАО «РЖД», производи-
телей, грузоотправителей и собст-
венников грузовых вагонов.        n

Фото 
и изображения 

предоставлены 
Союзом ОВС

ÂÀÃÎÍÍÛÉ ÊÎÌÏËÅÊÑ

Ñîþç ÎÂÑ: 25 ëåò 
íà áëàãî ãðóçîâîãî
âàãîíîñòðîåíèÿ Ðîññèè

Ñîþç «Îáúåäèíåíèå âàãîíîñòðîèòåëåé» (Ñîþç ÎÂÑ, ÎÂÑ) – âåäóùàÿ ýêñïåðòíàÿ ïëîùàäêà äëÿ çàùèòû
èíòåðåñîâ âàãîíîñòðîèòåëüíûõ ïðåäïðèÿòèé.

Â ãîä 25-ëåòèÿ Ñîþçà èñïîëíèòåëüíûé äèðåêòîð Åâãåíèé Þðüåâè÷ Ñåìåíîâ ðàññêàçûâàåò î
ïåðñïåêòèâàõ ðàçâèòèÿ îòðàñëè è îñíîâíûõ çàäà÷àõ.
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риод до 2015 года (утверждена со-
ветом директоров ОАО «РЖД»,
протокол № 13 от 24.06.2011);

– СТО РЖД 10.002-2015
«Вагоны грузовые инновацион-
ные. Правила оценки экономиче-
ской эффективности» (утвержден
Распоряжением ОАО «РЖД» от
26.04.2016 № 768р);

– Распоряжение Правительст -
ва Российской Федерации от
17.08.2017 № 1756-р об утвержде-

нии «Стратегии развития транс-
портного машиностроения
Российской Федерации на период
до 2030 года».

Все эти программные доку-
менты отмечают необходимость
перехода на осевую нагрузку 25
тс для массовых типов грузовых
вагонов с обеспечением повыше-
ния грузоподъемности, объема
перевозимого груза, а также сни-
жением затрат на техническое об-
служивание и ремонт за счет по-
вышения межремонтных перио-
дов основных составных частей
вагонов-тележек, автосцепного и
автотормозного оборудования. В
части дальнейшего развития тя-
желовесного движения осевая на-
грузка специализированных ваго-
нов для маршрутных поездов бы-
ла снижена с 30 до 27 тс,
поскольку именно 27 тс/ось была
определена как не превышающая
уровень воздействия на железно-

дорожную инфраструктуру и спо-
собствующая сохранению долго-
вечности существующей кон-
струкции железнодорожного пути.
Для скоростных грузовых перево-
зок были сделаны попытки созда-
ния специализированных ваго-
нов-платформ с осевой нагрузкой
20 и 23,5 тс для конструкционной
скорости 160 и 140 км/ч, которые,
однако, столкнулись с неготов-
ностью инфраструктуры к экс-

плуатации грузовых поездов в
графике пассажирских в условиях
недостаточной пропускной спо-
собности.

Предложенная в ТТ-2001 си-
стема технического обслужива-
ния и ремонта с ТО-1, ТО-2 и ПР в
процессе разработки вагонов но-
вого поколения трансформирова-
лась в более привычный и соот-
ветствующий Правилам техниче-
ской эксплуатации вид с
проведением одного (через 8 лет
и 1000 тыс. км пробега) или двух
(через 6 лет и 500 тыс. км пробе-
га) деповских ремонтов и капи-
тального ремонта через 16 лет
или 2000 тыс. км пробега.

Термин «инновационный грузо-
вой вагон» впервые появился в
рамках программ стимулирования
вывода на сеть вагонов с осевой
нагрузкой 25 тс в 2016 году, в ре-
зультате сложилась практика, что
термин этот несет на себе техни-

ческую нагрузку о достигнутых в
2016–2017 годах характеристиках
грузовых вагонов с осевой нагруз-
кой 25 тс: межремонтный период
не менее 500 тыс. км пробега или 4
года, применение кассетных кони-
ческих подшипников. Дальнейшая
привязка термина к экономическим
показателям вагона для владель-
ца инфраструктуры произошла в
«Методике оценки экономической
эффективности эксплуатации гру-
зовых инновационных вагонов на
железнодорожной инфраструктуре
Российских железных дорог»
(утверждена приказом Минис -
терства транспорта Российской
Федерации от 23.10.2017 № 457) и
ГОСТ Р 70581-2022 «Инновацион -
ный железнодорожный подвижной
состав. Критерии инновационности
и порядок разработки», которые
также создали механизм стимули-
рования эксплуатации на сети гру-

зовых вагонов с осевой нагрузкой
25 тс отдельных моделей.

Ïîêîëåíèÿ 
ãðóçîâûõ 
âàãîíîâ

Оценивая эксплуатируемый в
настоящее время парк вагонов
колеи 1520 мм, а также достигну-
тые различными предприятиями
вагоностроения технические ха-
рактеристики массовых типов
продукции, видится возможность
выделения «технических уровней
(УТ)» либо «поколений» грузовых
вагонов, определив которые мож-
но просмотреть ретроспективу и
спрогнозировать перспективы
развития. Как и в классификации
поколений человечества, грани-
цы между уровнями могут быть
размытыми по отдельным показа-
телям, несколько поколений мо-
гут существовать одновременно.

Вагоны УТ-0 (поколение Ноль) –
это типовые вагоны с осевой на-
грузкой 23,5 тс на тележках тип 2 с
зазорными боковыми скользунами
и цилиндрическими буксовыми
подшипниками. К УТ-1 (поколение
Х) отнесены вагоны с осевой на-
грузкой 23,5 тс на тележках тип 2 с
улучшенными техническими харак-
теристиками, обеспечивающими
повышенную до 350 тыс. км пробе-
га износостойкость и соответствую-
щие межремонтные периоды до 4
лет. Вагоны могут переходить с
уровня УТ-0 на УТ-1 как при изго-
товлении, так и при модернизации
тележки в ремонте с использовани-
ем проекта М1699 разработки ПКБ
ЦВ ОАО «РЖД». Возможен и об-
ратный переход. То есть граница
между поколением Ноль и поколе-
нием Х размыта. С учетом того что
меняется только тележка, грузо-
подъемность и объем кузова близ-
ки и не приводят к росту эффектив-
ности перевозки.

К УТ-2 (поколение Y) отнесены
инновационные вагоны первого по-
коления, обеспечивающие межре-
монтные периоды 6 лет или 500
тыс. км пробега после постройки.
Выпускавшиеся НПК «ОВК» до
2025 года включительно иннова-
ционные вагоны первого поколения
на тележках модели 18-9855 могут
быть отнесены к УТ-3 (поколение
Z), поскольку они отличаются от по-
коления Y повышенной износостой-
костью ходовых частей, увеличен-
ной долговечностью автотормозно-
го и автосцепного оборудования и,
как результат, увеличенными до 8
лет или 1000 тыс. км межремонтны-
ми периодами. При этом объем и
грузоподъемность в поколениях Y и
Z близки друг к другу, а по отноше-
нию к поколению Ноль в полуваго-
нах дают прирост 8% по грузоподъ-
емности.

Хотя поколения Y и Z иннова-
ционных вагонов создавались по
ТТ-2001, во многом заложенные в
этот документ показатели, требо-
вания и технические характери-
стики были переосмыслены,
уточнены и нашли отражение в
новых стандартах:

– в ГОСТ 4835, ГОСТ 33200,
ГОСТ 10791 внесены колесные
пары РВ2Ш-957-Г, уточненные
размеры осей РВ2Ш, цельноката-
ные колеса из стали марки Т с
криволинейной формой диска;

– характеристики кассетных
подшипников закреплены ГОСТ
32769;

– с применением ГОСТ 32400
достигнуты повышенные требова-
ния к качеству литья по дефектам,
взамен норматива ударной вязко-
сти KCU внедрен KCV–60, назна-
ченные сроки службы боковых рам
и надрессорных балок устанавли-
вает разработчик с подтверждени-
ем по ГОСТ 33939 и ГОСТ 34502,
всеми изготовителями достигнуты
показатели не ниже 32 лет;

– стандартами ГОСТ 34434,
ГОСТ 9246 предусмотрены испол-
нения тормозных систем с безрезь-
бовыми соединениями, потележеч-
ным торможением, повышенными
требованиями к эффективности;

– в ГОСТ 32913 заложены ти-
пы поглощающих аппаратов в за-
висимости от их энергоемкости и
рекомендации по применению;

– в стандартах общих техниче-
ских условий на основные типы
грузовых вагонов (ГОСТ 10935,
ГОСТ 26686, ГОСТ 26725, ГОСТ
10674, ГОСТ 5973, ГОСТ 30243.2,
ГОСТ 35024, ГОСТ 34765 и др.)
предусмотрено исключительно
климатическое исполнение УХЛ-1,
снято ограничение на использова-
ние сталей повышенных классов
прочности либо других материа-
лов, например алюминиевых
сплавов, при выполнении крите-
риев прочности и устойчивости
конструкций.

Выполненные наработки и до-
стигнутый на предыдущих уров-
нях опыт позволил НПК «ОВК»
приступить к разработке второго
поколения инновационных грузо-
вых вагонов – поколения Альфа.

Полувагон с разгрузочными лю-
ками модели 12-6744 сочетает луч-
шие технико-экономические харак-
теристики: грузоподъемность 77 т
(плюс 2 т к модели 12-9853 поколе-
ния Z, дополнительно до 550 т гру-
за по сравнению с составом из ти-
повых аналогов с осевой нагрузкой
23,5 тс поколения Ноль), объем ку-
зова 94 м3 (плюс 2 м3 к модели 12-
9853 поколения Z). Кузов полуваго-
на изготовлен из комбинации стали
09Г2С и высокопрочной стали с
пределом текучести 420 МПа, т.е.
впервые выполнено одно из пер-
спективных требований ТТ-2001 по
снижению материалоемкости на
6–12% (снижение на 8%). В февра-
ле 2026 года стартовал серийный
выпуск полувагона 12-6744 на ав-
томатизированных линиях АО
«ТВСЗ» с планом годового про-
изводства более 5000 единиц.
Сегодня составы полувагонов 
12-6744 уже работают на благо по-
вышения пропускной способности
Восточного полигона.

Вагон-хоппер модели 19-9591
– универсальное транспортное
решение для эффективной пере-
возки как тяжеловесных, так и
легковесных минеральных удоб-
рений. Увеличенный при сохране-
нии стандартной базы вагона до
107 м3 (плюс 6 м3 к серийной мо-
дели 19-9835-01 поколения Z)
объем кузова и повышенная гру-
зоподъемность 77,3 т (плюс 0,6 т)
обеспечивают перевозку в по-
езде, сформированном из новых
хопперов, дополнительно свыше
400 т груза по сравнению с соста-
вом из типовых аналогов.

Вагон-хоппер модели 19-9592 –
универсальное транспортное ре-
шение для эффективной перевоз-
ки зерна – обладает увеличенным

при сохранении стандартной базы
вагона объемом 127 м3 (плюс 7 м3

к серийной модели 19-9549 поко-
ления Z) и повышенной грузоподъ-
емностью 76,2 т (плюс 0,2 т), что
обеспечивает эффективную пере-
возку всех видов зерновых грузов,
в том числе низкой плотности.

Все новые модели вагонов
имеют срок службы 32 года и
межремонтный период 8 лет или
800 тыс. км пробега, показатель
по пробегу гармонизирован со
сроками ремонта всех применяе-
мых комплектующих, в первую
очередь кассетных подшипников.

В вагонах использована теле-
жка модели 18-9855 с осевой на-
грузкой 25 тс, которая совершен-
ствовалась на протяжении 15 лет
эксплуатации на колее 1520 мм
под вагонами всех типов. В вы-
пускаемой в настоящее время
конструкции тележки применяет-
ся усовершенствованная кон-
струкция боковой рамы и надрес-
сорной балки, обеспечивающая
повышение качества литых дета-
лей. Все изнашиваемые поверх-
ности защищены износостойкими
элементами с ресурсом не менее
1000 тыс. км и снабжены индика-
торами износа, которые упро-
щают контроль ее технического
состояния в эксплуатации, а так-
же определение годности дета-
лей в плановых ремонтах.

К УТ-5, или поколению Бета, от-
несены выполненные НПК «ОВК»
в 2017–2018 годах разработки пер-
вых моделей полувагонов для осе-
вой нагрузки 27 тс, которые были
использованы для проведения ис-
пытаний инфраструктуры на воз-
действие сформированных из них
поездов. По результатам прове-
денных испытаний инфраструкту-
ры на участке Свердловской же-

лезной дороги между станциями
Качканар и Смычка был сделан
вывод, что воздействие от по-
ездов, сформированных из ваго-
нов с осевой нагрузкой 27 тс, на
путь и искусственные сооружения
не отличается от вагонов эксплуа-
тационного парка с осевой нагруз-
кой 23,5 тс и не приводит к росту
выхода из строя элементов инфра-
структуры, существующая система
технического обслуживания пути
позволяет эффективно поддержи-
вать его в нормативном состоянии.
Именно поэтому дальнейшего
улучшения провозной способности
железных дорог можно добиться
внедрением осевой нагрузки 27 тс
с разработкой следующего поколе-
ния инновации Гамма.

Сегодня возможности инфра-
структуры магистральных желез-
ных дорог по осевой нагрузке и
габаритам, а также инфраструкту-
ры погрузки-выгрузки по конструк-
циям эстакад и вагоноопрокиды-
вателей заставляют вагонострои-
телей развивать поколения X, Y,
Z, Альфа, совершенствуя вагоны
всех типов по объему и грузо-
подъемности.                             n

Материалы 
предоставлены 

ПАО НПК «Объединенная
вагонная компания»
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Второе поколение инновационных грузовых вагонов ПАО «НПК
ОВК» – полувагон с разгрузочными люками 12-6744 в парадной
ливрее для запуска производства

Второе поколение инновационных грузовых вагонов
ПАО «НПК ОВК» – вагон-хоппер для зерна 19-9592

Второе поколение инновационных грузовых вагонов ПАО «НПК
ОВК» – вагон-хоппер для минеральных удобрений 19-9591 на
выставке PRO.ДВИЖЕНИЕ ЭКСПО
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Èñòîðèÿ

Â
первую очередь в своих
рассуждениях хотелось
бы ограничиться теми
временными рамками,

которые применимы к активно
эксплуатируемому на путях колеи
1520 мм парку грузовых вагонов.

На сегодняшний день наи-
больший объем парка российских
железных дорог (ориентировочно
80% от 1407 тыс. единиц) имеет
осевую нагрузку 23,5 тс, а поряд-
ка 270 тыс. грузовых вагонов, или
примерно каждый пятый вагон,
имеют осевую нагрузку 25 тс.

На железных дорогах СССР, а
впоследствии и на железных доро-
гах Российской Федерации просле-
живается постоянная тенденция к
увеличению максимальной расчет-
ной статической осевой нагрузки
(далее – осевой нагрузки). Осевая
нагрузка 23,5 тс была установлена
в 1988 году, однако за два года до
этого Министерством тяжелого и
транспортного машиностроения
СССР был утвержден перспектив-
ный типаж «Вагоны грузовые ма-
гистральные на1986–2000 годы»,
предусматривавший создание но-
вого поколения грузовых вагонов с
повышенной осевой нагрузкой 25
тс, с увеличенной на 6–12 т грузо-
подъемностью и вместимостью при
снижении удельной металлоемко-
сти на 6–12% для разных типов ва-
гонов. Перспектива также была за-
ложена в применении увеличенных
габаритов, таких как Тпр по ГОСТ
9238.

Министерство путей сообще-
ния Российской Федерации про-
должило это направление, разра-
ботав с участием ВНИИЖТа в
2001 году «Общие технические
требования к грузовым вагонам
нового поколения» (далее ТТ-
2001), поставив задачу создания

универсальных (и специализиро-
ванных) вагонов нового поколения
на нагрузки от оси на рельсы 25 тс
при конструкционной скорости 120
км/ч. Одновременно шла речь о
создании специализированных
вагонов с осевой нагрузкой 20 тс
для конструкционной скорости 140
км/ч, специализированных полу-
вагонов на нагрузку от оси на
рельсы 30 тс при конструкционной
скорости 100 км/ч. В требованиях
к тележке появилось применение
двухрядных конических кассетных
подшипников, цельнокатаных ко-
лес с ободом повышенной твердо-
сти, безремонтный пробег узлов
трения 8 лет. Требования к сроку
службы вагона, боковых рам и
надрессорных балок были уве-
личены до 32 лет. Здесь же впер-
вые появились перспективные ха-
рактеристики поглощающих аппа-
ратов автосцепки классов от Т1 до
Т4 в зависимости от энергоемко-

сти, требования к повышению эф-
фективности тормоза вагонов че-
рез применение потележечного
торможения (один тормозной ци-
линдр и авторегулятор на каждую
тележку вагона).

Для вагонов с назначенным
сроком службы 32 года и назна-
ченным ресурсом 4000 тыс. км
была предложена система техни-

ческого обслуживания и ремонта с
проведением ТО-1 (обслуживание
автотормозного оборудования и
наружный осмотр автосцепки в
условиях депо) через 500 тыс. км
пробега; ТО-2 (техническое обслу-
живание буксовых узлов и авто-
тормозного оборудования, пол-
ный осмотр автосцепного устрой-
ства, замена трущихся деталей
тележки, диагностирование колес-
ных пар и литья) через 1000 тыс.
км пробега или через 8 лет; ПР
(плановый вид ремонта с заменой
узлов и деталей, а также ремонт
кузова по техническому состоя-
нию) после 2 млн км или 16 лет.

Важно отметить, что помимо
технических характеристик ТТ-
2001 также содержали экономиче-
ские характеристики эффективно-
сти: повышение производитель-
ности вагона не менее чем на 5%;
сокращение на 5% числа вагонов
для освоения требуемого объема

перевозок; экономию не менее 6%
эксплуатационных расходов.

Согласно ТТ-2001 основными
массовыми типами вагонов виде-
лись полувагоны, крытые и плат-
формы. Анализ сегодняшнего
распределения парка вагонов по
типам показывает, что наиболее
массовыми являются полувагоны
(47%), цистерны (20%), платфор-
мы (15%), хопперы (11,5%), про-
чие типы вагонов составляют ме-
нее 10% парка и не оказывают су-
щественного влияния на его
эффективность.

Содержание ТТ-2001 в той или
иной части далее транслирова-
лось, уточнялось и трансформи-
ровалось в программных доку-
ментах:

– Комплексная программа ре-
организации и развития отече-
ственного локомотиво- и вагоно-
строения, организация ремонта и
эксплуатации пассажирского и гру-
зового подвижного состава на пе-

риод 2001–2010 годов Под -
программа «Грузовые вагоны»
(Министерство путей сообщения
Российской Федерации, 2001 год);

– Постановление Правительст -
ва Российской Федерации от 5 де-
кабря 2001 года № 848 «О
Федеральной целевой программе
«Модернизация транспортной си-
стемы России (2002–2010 годы)»;

– Распоряжение Правительст -
ва Российской Федерации от 17
июня 2008 года № 877-р «Об
утверждении Стратегии развития
железнодорожного транспорта в
Российской Федерации до 2030
года»;

– Стратегия инновационного
развития ОАО «Российские желез-
ные дороги» на период до 2015 го-
да (Белая книга ОАО «РЖД»), да-
та официального опубликования
30.03.2011 года и Программа инно-
вационного развития ОАО «Рос -
сийские железные дороги» на пе-
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Îñíîâíûå âåõè ðàçâèòèÿ 
è ïåðñïåêòèâû ñîâðåìåííîãî
âàãîíîñòðîåíèÿ

Â ïîñëåäíåå âðåìÿ íà ðàçëè÷íûõ ïëîùàäêàõ (ðàáî÷èå ãðóïïû ÎÀÎ «ÐÆÄ», Ñîþç ÎÂÑ, ÑÎÆÒ, Àññîöèàöèÿ ÎÏÆÒ) ïîäíèìàåòñÿ âîïðîñ
«îá èííîâàöèîííîñòè ãðóçîâûõ âàãîíîâ». Êàâû÷êè ê ýòîìó òåðìèíó ïðèìåíåíû ïðåäíàìåðåííî, ïîñêîëüêó ðàçíûå ãðóïïû â
îáñóæäåíèÿõ çàêëàäûâàþò ïîä íèì ðàçíûå ïîíÿòèÿ. Äàííàÿ ïóáëèêàöèÿ ÿâëÿåòñÿ ïîïûòêîé ñèñòåìàòèçèðîâàòü ïðèìåíÿåìûå òåðìèíû,
à ñ íèìè è îïðåäåëèòü, ãäå íàõîäèòñÿ ñîâðåìåííîå âàãîíîñòðîåíèå, ïðîäîëæèòü äèñêóññèþ î äàëüíåéøèõ íàïðàâëåíèÿõ ðàçâèòèÿ.

Ðåäàêöèÿ îáðàòèëàñü ê ïðèçíàííîìó ýêñïåðòó, ä.ò.í., ïðîôåññîðó êàôåäðû «Âàãîíû è âàãîííîå õîçÿéñòâî» ÏÃÓÏÑà, äèðåêòîðó
Äèðåêöèè íàó÷íî-òåõíè÷åñêîãî ðàçâèòèÿ ÏÀÎ ÍÏÊ «Îáúåäèíåííàÿ âàãîííàÿ êîìïàíèÿ» Àííå Ìèõàéëîâíå Îðëîâîé.

Состав полувагонов 12-6744 на Восточном полигоне
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«Óðàë»: ðåâîëþöèîííàÿ
ãåîìåòðèÿ êóçîâà

Â
осьмиосный полувагон
модели 12-5991, разрабо-
танный Уральским кон-
структорским бюро ваго-

ностроения (УКБВ, входит в
концерн «Уралвагонзавод»), пред-
ставляет собой качественно новый
подход к перевозке массовых гру-
зов. При осевой нагрузке 25 тс (уже
ставшей отраслевым стандартом)
«Урал» демонстрирует исключи-
тельные характеристики:

– грузоподъемность – 151
тонна;

– объем кузова – 176 м³;
– срок службы – 32 года;
– рабочий диапазон темпе -

ратур – от –60 °С до +50 °С.
Главное конструкторское ре-

шение, определившее эффектив-
ность вагона, – применение инно-
вационного полужесткого сцепа,
который имеет патентную защиту
и отмечен медалями междуна-
родного конкурса «Архимед», поз-
волившее сократить межвагонное
расстояние. Конструктивное ре-
шение применения полужесткого
сцепного устройства реализовано
впервые в отечественном вагоно-
строении. Благодаря этому один
состав из «Уралов» способен пе-
ревозить до 22% больше груза по
сравнению с поездом из типовых
полувагонов той же длины.
Способствует этому и уникальная
геометрия кузова, разработанная
конструкторами УКБВ.

Для перегруженного Восточ -
ного полигона, где дополнитель-
ный тоннаж на вес золота, это не
просто техническое усовершен-
ствование, а инструмент повыше-
ния провозной способности це-
лых направлений.

«Урал» прошел полный цикл
испытаний, включая тестовую об-
катку по маршруту Санкт-
Петербург – Владивосток с после-
дующей выгрузкой в порту
«Суходол». Вагон подтвердил
адаптивность к разным грузам и
логистическим схемам, перевезя
стеклянный бой из Северной сто-
лицы в Новосибирск, а затем
уголь – в Приморский край.

Ðåêîðäíûå ñðîêè: 
îò èäåè äî ñåðèè 
çà äâà ãîäà

Особого внимания заслужива-
ет беспрецедентный срок, за
который Уралвагонзавод сумел
развернуть серийный выпуск
принципиально новой техники.
Реализация научно-исследова-
тельских и опытно-конструктор-
ских работ по разработке и поста-
новке на производство полуваго-
нов нового поколения началась в
августе 2023 года. Уже в марте
2024 года опытные образцы были
изготовлены и презентованы. В
мае – июне 2025 года полувагоны
«Урал» и «БАМ» получили серти-
фикаты соответствия на серий-
ный выпуск.

Таким образом, от старта раз-
работки до сертификации серий-

ного производства прошло менее
двух лет – выдающийся резуль-
тат для столь сложной иннова-
ционной продукции.

Ключевым фактором быстрого
запуска серии стала унификация:
каждый «Урал» состоит из двух
сцепленных между собой секций,

которые во многом унифицирова-
ны с серийной моделью 12-196-02,
давно освоенной предприятием.
Это позволило минимизировать
технологические риски и ускорить
подготовку производства.

Ãîòîâíîñòü ê
ìàñøòàáèðîâàíèþ: 
òåìï ñáîðêè 
è ïîòåíöèàë ðîñòà

Конвейер УВЗ универсален.
Благодаря его модульности и
адаптивности подготовка к про-
изводству нового изделия прошла
всего за несколько недель.

Генеральный директор АО
«ФГК» Дмитрий Мурев подчерк-
нул, что «Уралы» прошли техни-
ческую приемку и полностью со-
ответствуют заявленным про-
изводителем характеристикам:
«Мы отмечаем заинтересован-
ность со стороны крупных грузо-
владельцев в использовании
восьмиосного подвижного соста-
ва: парк полувагонов «Урал» уже
законтрактован и работает».

Как отметил заместитель гене-
рального директора концерна
«УВЗ» по гражданской продукции
Андрей Абакумов, «способность
предприятия выйти на ритмичный
выпуск означает, что при наличии

устойчивого спроса УВЗ готов к
масштабированию производства.
Учитывая, что полувагоны
«Урал» и «БАМ» не требуют мо-
дернизации ремонтных мощно-
стей, их обслуживание можно
проводить на существующей ин-
фраструктуре – барьеры для рас-
ширения парка минимальны».

Èííîâàöèè âòîðîãî
ïîêîëåíèÿ: îò íàãðóçêè 
ê ñèñòåìíûì ðåøåíèÿì

Появление «Урала» совпало
по времени с важнейшей дискус-
сией, инициированной руковод-
ством ОАО «РЖД». Выступая на
итоговом заседании правления
компании 11 февраля, генераль-
ный директор ОАО «РЖД» Олег
Белозеров обозначил проблему,
которая давно назрела: наличие у
вагона осевой нагрузки 25 тс бо-
лее не может считаться достаточ-
ным критерием инновационности.

«Срок инновационности любо-
го применяемого решения состав-
ляет пять лет, а закупаемые сего-
дня модели вагонов уже далеко
не инновационные», – подчерк-
нул Олег Белозеров, призвав
Минтранс и Минпромторг поддер-
жать разработку программы сти-
мулирования закупок подвижного
состава нового поколения.

«Урал» как раз представляет
эту новую волну. Восьмиосные ва-
гоны позволяют за счет реализа-
ции специального сцепа перево-
зить существенно больше грузов.

Ãîñóäàðñòâåííàÿ 
çàäà÷à ïî ðàçâèòèþ
æåëåçíîäîðîæíîé 
îòðàñëè

Особого внимания заслужива-
ет тот факт, что создание и внед-
рение полувагонов «Урал» напря-
мую коррелируется с приоритета-
ми государственной политики в
сфере транспорта. Президентом
России поставлена задача повы-
сить провозную способность же-
лезнодорожной сети Восточного
полигона, и реализация масштаб-
ных инфраструктурных проектов
требует прорывных технологий в
вагоностроении.

Генеральный директор АО
«ФГК» Дмитрий Мурев отметил:
«Эксплуатация «Уралов» будет
способствовать росту объема пе-
ревозимых грузов и достижению
стратегических целей по повыше-
нию эффективности использова-
ния пропускной способности
Восточного полигона».

Как подчеркнул заместитель ге-
нерального директора концерна
«УВЗ» по гражданской продукции
Андрей Абакумов, «производство
нашей новой техники способствует
повышению эффективности грузо-
перевозок, что является одной из
целей государственной программы
«Развитие транспортной систе-
мы». Таким образом, выпуск
«Уралов» – это не просто коммер-
ческий проект, а вклад производи-
теля в достижение стратегических
задач государства».

Глава «РЖД» Олег Белозеров,
объявляя в январе 2026 года старт
движению состава из «Уралов»,
особо отметил: «Развитие должно
идти не только за счет строитель-
ства новой железнодорожной ин-
фраструктуры, но и за счет повы-
шения грузоподъемности подвиж-
ного состава. Инновационные
вагоны «Урал», из которых сего-
дня сформирован груженый со-
став, позволяют нам кардинально
повысить эффективность, техно-
логичность и надежность грузовых
перевозок».

Ýôôåêò äëÿ âñåé ñåòè

Значение выпуска первых со-
рока «Уралов» выходит далеко за
рамки выполнения контракта. Это
подтверждение готовности про-
мышленности к производству ин-
новационной техники и сигнал
рынку: ставка на принципиально
новые конструкторские решения
оправданна.

Как подчеркнул Андрей
Абакумов, комментируя отправку
первого состава, УВЗ ценит, что
РЖД и ФГК делают ставку на ин-
новации. Генеральный директор
ФГК Дмитрий Мурев отметил за-
интересованность крупных грузо-
владельцев в использовании

восьмиосного подвижного соста-
ва: парк полувагонов «Урал» уже
законтрактован. «Мы планируем
развивать на сети российских же-
лезных дорог технологию перево-
зок грузов в восьмиосном подвиж-
ном составе. В перспективе вес
поезда, состоящего из полуваго-
нов «Урал», при соблюдении
установленной длины в 71 услов-
ный вагон может достигать 8 ты-
сяч тонн», – подчеркнул он.

Ìàññîâûé ïàðê êàê
íàöèîíàëüíàÿ çàäà÷à

Работа по пересмотру подхо-
дов к инновационности грузовых
вагонов стартовала в 2025 году по
инициативе Управления вагонного
хозяйства РЖД. Сформирована об-
щеотраслевая рабочая группа, пе-
ред которой поставлена задача –
подготовить программу обновле-
ния, ориентированную на закупку
новых инновационных моделей.

Олег Белозеров обозначил го-
ризонт: «Задача 2026 года – вме-
сте с собственниками вагонов и

операторами во взаимодействии
с вагоностроителями подготовить
программу обновления, ориенти-
рованную на закупку новых инно-
вационных моделей. Полагаю,
что потребуются меры стимули-
рования, а также корректировка
действующих нормативов по сро-
кам эксплуатации».

Стимулирование внедрения
новых материалов и конструкций
уже закладывается в норматив-
ную базу: в конце 2025 года
Минпромторг подготовил новый
проект критериев локализации
грузовых вагонов, который учиты-
вает применение современных
решений.

«Урал» в этом контексте ста-
новится не просто удачной моде-
лью, а прообразом будущего мас-
сового парка. За ним стоят вось-
миосные цистерны, фитинговые
платформы с конструкционной
скоростью 140 км/ч, крытые ваго-
ны с откидной крышей и другие.

Âðåìÿ 
ñîáèðàòü ðåøåíèÿ

Железнодорожное машино-
строение России подтвердило
свою способность генерировать
прорывные разработки и опера-
тивно запускать их в серийное
производство. Уралвагонзавод на
примере «Урала» доказал, что
путь от разработки до серийного
производства может занять всего
пару лет. Это означает, что про-
мышленность готова к масштаби-
рованию выпуска инновационной
техники.

Теперь слово за системными
решениями: программой обнов-
ления парка, мерами стимулиро-
вания спроса на инновации и нор-
мативным закреплением новых
требований к подвижному соста-
ву. Сорок «Уралов» – это первый
шаг к парку, который сможет вы-
вести провозную способность
российских железных дорог на
принципиально новый уровень.

Ïî÷åìó «Óðàë»?

Генеральный директор ФГК
Дмитрий Мурев отметил, что ком-
пания одна из первых, кто стал
давать имена грузовым вагонам.
«Мы, наверное, одни из первых
подошли к тому, чтобы грузовым
вагонам давать названия. И счи-
таем, что это показывает дух,
нова торство и поиск новых ре -
шений.

Название, на мой взгляд, соот-
ветствует сути этих вагонов. Урал
– это промышленный регион, это
большие тяжелые машинострои-
тельные предприятия, сталели-
тейные. И вагоны как одни из тех
основных транспортных средств,
которые доставляют руду, уголь,
вывозят металлы.

К тому же Уральский феде-
ральный округ является родиной
нашей компании и Уралвагон -
завода».                                       n

Фото предоставлены 
пресс-службой концерна

«Уралвагонзавод»

ÂÀÃÎÍÍÛÉ ÊÎÌÏËÅÊÑ

«Óðàë» âûøåë íà òðàññó
Ïîëóâàãîíû «Óðàë» îòêðûëè èñòîðèþ øòàòíîé ýêñïëóàòàöèè òåõíèêè, êîòîðóþ ýêñïåðòû íàçûâàþò

ïðîðûâíîé äëÿ îòå÷åñòâåííîãî âàãîíîñòðîåíèÿ.
Ïîñòðîåííûå ïî çàêàçó ÀÎ «ÔÃÊ», ïåðâûå 40 âîñüìèîñíûõ âàãîíîâ ìîäåëè 12-5991 ñîøëè ñ êîíâåéåðà

Óðàëâàãîíçàâîäà (â ñîñòàâå êîíöåðíà «ÓÂÇ» ãîñêîðïîðàöèè «Ðîñòåõ») â êîíöå 2025 ãîäà. È óæå ñïóñòÿ
ìåñÿö ñîñòàâ èç íîâûõ âàãîíîâ ñ óãëåì îòïðàâèëñÿ ñî ñòàíöèè Ëèíåâî íà Äàëüíèé Âîñòîê.

Çà ïðîèçâîäñòâåííûì óñïåõîì ñòîèò áîëåå ìàñøòàáíûé îòðàñëåâîé âûçîâ: ïåðåñìîòð ñàìîãî ïîíÿòèÿ
«èííîâàöèîííîñòü» è ôîðìèðîâàíèå ïðîãðàììû îáíîâëåíèÿ ïàðêà, îðèåíòèðîâàííîé íà íîâûå ïîêîëåíèÿ
ãðóçîâûõ âàãîíîâ.

12 ÀÂÃÓÑÒ

Óâåëè÷èâàòü íåòòî, 
à íå áðóòòî

Ì
одернизация железно-
дорожной инфраструк-
туры с целью увеличе-
ния ее провозных и про-

пускных способностей стала одним
из ключевых и наиболее дорого-
стоящих инфраструктурных про-
ектов в российской экономике по-
следнего десятилетия. Несмотря
на очевидные положительные ре-
зультаты, на некоторых участках
проблема загруженности сохра-
няется. Протяженность проблем-
ных участков колеблется в районе
9 тыс. км. И при сокращении фи-
нансирования целевых проектов,
направленных на устранение «уз-
ких мест» на железной дороге, эта
цифра может сохраниться.

При этом ставится задача уве-
личить провозную способность
Восточного полигона до 210 млн т,
дорог к портам Азовско-Черно -
морского бассейна – до 152 млн т,
а Северо-Запада – до 220 млн т.

На этом фоне очевидным ста-
новится желание перевезти боль-
ше груза при прежних исходных
данных, в частности развивать
тяжеловесное движение.

Есть три пути развития тяже-
ловесного движения:

– формирование поездов уве-
личенной длины и за счет этого
повышение массы поезда;

– формирование поездов
стандартной длины, но повышен-
ной массы, из вагонов с увели-
ченной грузоподъемностью за
счет увеличения допустимой осе-
вой нагрузки до 27–30 тс;

– формирование поездов стан-
дартной длины, но повышенной
массы с увеличенной погонной
нагрузкой при сохранении суще-
ствующей осевой нагрузки 25 тс.

У каждого из них есть свои
плюсы и минусы. Об этом гово-
рится в комментарии авторитет-
ного ученого Юрия Бороненко, за-

ведующего кафедрой «Вагоны и
вагонное хозяйство» ПГУПСа,
доктора технических наук, про-
фессора, академика РАТ:

– формирование поездов уве-
личенной длины из существую-
щих вагонов позволяет достичь
некоторого повышения провозной
способности, однако необходи-
мость их периодического расфор-
мирования на части в соответ-
ствии с длиной приемо-отправоч-
ных путей для проведения
технического обслуживания, сме-
ны локомотивов и др. в итоге сво-
дит к нулю положительный ре-
зультат;

– формирование поездов по-
вышенной массы из вагонов уве-
личенной грузоподъемности за
счет повышенных осевых нагрузок
до 27–30 тс – очевидный и наибо-
лее эффективный путь. Однако,
по мнению некоторых специали-
стов, он может привести к потере
прочности и устойчивости земля-
ного полотна и повреждению ис-
кусственных сооружений;

– формирование поездов повы-
шенной массы стандартной длины
с увеличенной погонной нагрузкой
позволяет достичь повышения
провозной способности без умень-

шения пропускной. Следователь -
но, в современных условиях это
направление видится основным
для повышения эффективности
железнодорожных грузоперевозок.
Важно не столько увеличивать по-
гонную нагрузку брутто, сколько
погонную нагрузку нетто, то есть
массу груза на 1 м длины вагона.
Этого можно достичь увеличением
статической нагрузки вагона,
уменьшением тары вагона, сокра-
щением длины вагона и межвагон-
ных промежутков.

Êóçîâ – áîëüøå

Отправной точкой для иссле-
дований в направлении увеличе-
ния объемов кузова стал анализ
эффективности вагонного парка, в
частности статистика использова-
ния грузоподъемности вагонов.
Оказалось, что при перевозке от-
дельных видов грузов коэффици-
ент использования грузоподъем-
ности едва превышает три четвер-
ти от максимально возможного.

К примеру, при перевозке кокса
статическая нагрузка составляет
53,15 т, при этом грузоподъем-

ность вагона используется всего
на 75%. При перевозке леса –
59,33 т и 87% соответственно;
нефтепродуктов – 58,08 т и 90,3%.
По всем категориям вагонов ра-
бочего парка средние показатели
составили 62,55 т и 89,98%. За по-
следние десять лет статическая
нагрузка вагона выросла всего на
1%, и это несмотря на то, что парк
интенсивно пополняется иннова-
ционными вагонами. Более того,
коэффициент использования гру-
зоподъемности вагона за этот же
период не только не вырос, но да-
же снизился на 0,3%. Это говорит о
недостаточности объемов кузова.

«Отрасль подошла к моменту,
когда наш условный инновацион-
ный грузовой вагон должен опре-
делиться с вектором своего даль-
нейшего движения. Мы заклады-
ваем в это понятие улучшенные
потребительские качества под-
вижного состава, его очевидные
преимущества», – говорит Сергей
Дробжев, первый заместитель
гене рального директора «РМ
Рейл».

В имеющихся рамках произво-
дители выбрали практически все
возможности для усовершенство-
вания технико-эксплуатационных
характеристик. Дальнейшая эво-
люция возможна с применением
принципиально новых материа-
лов и технологий, либо с измене-
нием габаритов.

В габарите Т площадь сечения
каждого вагона увеличится на 1
кв. м. Соответственно, тоннаж пе-
ревозимого груза в поезде повы-
шается при перевозке:

– угля на 18%;
– бензина на 13,6%;
– минеральных удобрений на

11%.

В среднем – около 14%.
Условный поезд из 71 типового по-
лувагона длиной 13 920 м общим
весом брутто 7100 т может перевез-
ти 5325 тонн груза. Аналогичный по-
езд из полувагонов длиной 11 895 м
габарита Т будет весить 8300 т, а
масса доставляемого груза вырас-
тет до 6308 т.

Проведенный анализ показал,
что использование подвижного
состава с увеличенным объемом
кузова наибольший экономиче-

ский эффект обеспечит в пере-
возках таких грузов, как кокс, хи-
микаты, лесная продукция, бума-
га, черные металлы, нефть и
нефтепродукты.

«Óçêèõ ìåñò» âñå ìåíüøå

Основной сложностью для
внедрения габарита Т на сети же-
лезных дорог является неготов-
ность инфраструктуры. По ре-
зультатам проведенного анализа
на маршрутах следования вы-
явлено 393 барьерных места: уз-
кие междупутья, мосты, высокие
или низкие платформы, опоры
воздушной линии электропереда-

чи и др. Следует отметить, что ра-
боты по устранению «узких мест»
ведутся, часть работ была выпол-
нена в 2025 году в рамках капи-
тальных ремонтов пути и соору-
жений. Однако большинство из
них требует уже значительно
меньших капитальных вложений.

Компания «РМ Рейл» провела
переговоры с крупными опера-
торскими компаниями по опреде-
лению возможных маршрутов
курсирования грузовых вагонов в

габарите Т с учетом имеющихся
ограничений на путях необщего
пользования при погрузке и вы-
грузке вагонов. В результате бы-
ли выбраны перспективные
маршруты.

Для полувагонов:
– Ерунаково Западно-Сибир -

ской ж.д. – Лужская Октябрьской
ж.д.;

– Костомукша Октябрьской
ж.д. – Кошта Северной ж.д.;

– Ерунаково Западно-Сибир -
ской ж.д. – Находка-Вос точная
Дальневосточной ж.д.

Для вагонов-цистерн:
– Лимбей Свердловской ж.д. –

Лужская Октябрьской ж.д.;

– Стеньшино Московской ж.д.
– Лужская Октябрьской ж.д.;

– Афинская Северо-Кавказ -
ской ж.д. – Новороссийск Северо-
Кавказской ж.д.

Согласно данным, получен-
ным от Дирекции диагностики и
мониторинга инфраструктуры
(ЦДИ), на предложенных маршру-
тах следования выявлено сово-
купно порядка 600 барьерных
мест. На отдельных направле-
ниях пропуск возможен только с
ограничениями скорости и по со-
седним путям, на других – невоз-
можен до 2036 года.

Âçàèìíàÿ âûãîäà

Резюмируя перспективы соз-
дания и внедрения вагонов в габа-
рите Т, можно констатировать, что
внедрение в оборот подвижного
состава увеличенной вместимо-
сти и грузоподъемности дает га-
рантированные преимущества
всем участникам перевозочного
процесса.

Компании «РЖД» это позво-
лит сократить расходы на тягу по-
ездов, уменьшить потребный ра-
бочий парк и затраты на обслужи-
вание поездов в пути следования.
Собственникам вагонов – полу-
чить новые, более производи-
тельные вагоны и сократить рас-

ходы на ремонт. Операторы смо-
гут значительно сократить
расходы на эксплуатацию и по-
рожний пробег; грузоотправите-
ли – снизить расходы на отправку
грузов. Вагоностроители полу-
чают гарантированный устойчи-
вый спрос на обновление парка
вагонов. В целом решение про-
блемы увеличения провозной
способности железных дорог ока-
жет ощутимый эффект для эконо-
мики страны.                              n

Данный обзор 
подготовлен 

пресс-службой 
компании «РМ Рейл»

ÂÀÃÎÍÍÛÉ ÊÎÌÏËÅÊÑ

Êîìïàíèÿ «ÐÌ Ðåéë»:
äîðîãó ãàáàðèòó Ò

Âàãîí â ãàáàðèòå Ò – òî ñàìîå íîâîå, õîðîøî çàáûòîå ñòàðîå. Ðîäèâøàÿñÿ åùå â XX âåêå èäåÿ
ìàêñèìàëüíî âîçìîæíûõ ðàçìåðîâ âàãîíà ñåé÷àñ ïðåòåíäóåò íà ñòàòóñ èííîâàöèîííîé. Ïðè÷åì âïîëíå
çàñëóæåííî, âåäü ìàññîâîå âíåäðåíèå ãàáàðèòà Ò â æåëåçíîäîðîæíûå ãðóçîïåðåâîçêè ìîãëî áû ñòàòü
ýôôåêòèâíûì ðåøåíèåì îäíîé èç êëþ÷åâûõ çàäà÷ îòðàñëè – ïîâûøåíèÿ ïðîâîçíîé ñïîñîáíîñòè ñåòè
æåëåçíûõ äîðîã.

Êîìïàíèÿ «ÐÌ Ðåéë» äåòàëüíî èçó÷èëà ýòîò âîïðîñ, â òîì ÷èñëå ïðîðàáîòàâ åãî ñ êëèåíòàìè,
îïåðàòîðàìè è âëàäåëüöåì èíôðàñòðóêòóðû. Ãðóçîâîé âàãîí â ãàáàðèòå Ò – îäíî èç ïîòåíöèàëüíûõ
íàïðàâëåíèé ðàçâèòèÿ ïðîäóêòîâîé ëèíåéêè êîìïàíèè â ñðåäíåñðî÷íîé ïåðñïåêòèâå.



2026 15

Белорусской железной дороги.
Это хороший пример и повод для
подражания, позволяющий значи-
тельно повысить уровень без-
опасности движения и улучшить
эксплуатационную работу за счет
снижения количества отказов бук-
совых узлов на сети, на которые
приходится около половины всех
отказов по вагонному хозяйству.

Самая массовая отцепка про-
исходит из-за неисправностей ко-
лесных пар, требующих обточки
поверхности катания колес. В год
по этим причинам во внеплановый
ремонт попадают около 600 000
вагонов. Нужно признать, что сего-
дня не удается проехать без об-
точки колесных пар весь установ-
ленный для грузовых вагонов меж-
ремонтный период, который за
последние 25 лет был увеличен в
2,5 раза. Тем не менее необходи-
мо разрабатывать и внедрять ре-
шения по увеличению периода экс-
плуатации колесных пар между об-
точками. И это сделать возможно,
например, повсеместно используя
тормозные колодки с чугунной
вставкой, устраняющие на ранней

стадии зарождающиеся дефекты
на поверхности катания, или сокра-
тив расстояние между внутренни-
ми гранями колес при новом фор-
мировании или капитальном ре-
монте колесной пары до 1437 мм,
или вернувшись к обточке колес-
ных пар по толщине гребня на 33
мм и т.д.

В то же время некоторые не-
исправности невозможно исклю-
чить полностью, а на какие-то
очень сложно повлиять из-за на-
рушений условий эксплуатации.
Так, в некоторых портах вагоны-
хопперы выгружают путем подня-
тия краном кузова вагона, демон-
тируя его с тележек. Конструкция
вагона при этом разбирается на
отдельные части. Постоянно на-
рушаются требования по запрету
применения грейферов и экскава-
торов для выгрузки полувагонов.
Все это видят, но закрывают гла-
за, несмотря на то, что впослед-
ствии такие нарушения выли-
ваются в более 300 тыс. текущих
ремонтов. И изменить это в бли-
жайшее время, скорее всего, не
получится.

Нужно отметить, что ситуация
с ростом количества внеплано-
вых ремонтов отчасти является
следствием проведенного с нача-
ла 2000-х годов увеличения ин-
тервалов между плановыми ре-
монтами вагонов с одного года до
3 лет и со 100 до 160 тыс. км про-
бега. А реализация недавно озву-
ченного предложения по возмож-
ному увеличению межремонтного
интервала до 350 тыс. км для ва-
гонов с осевой нагрузкой 23,5 тс

не только значительно увеличит
количество внеплановых ремон-
тов, но и критически негативно от-
разится на безопасности всего
перевозочного процесса.

Поэтому я считаю, что всем
без исключения сторонам, кото-
рые взаимодействуют с грузовым
вагоном на его жизненном цикле
от момента его разработки до ути-
лизации, необходимо продолжать
работу по реализации действен-
ных решений, направленных на
обеспечение высокого уровня тех-
нического состояния грузового
парка и его отказоустойчивости в
эксплуатации, сокращая тем са-
мым и потребность в проведении
внеплановых ремонтов.

– Нужно ли переходить на ре-
монт по состоянию?

– На данном этапе переход на
систему ремонта вагонов по техни-
ческому состоянию нужно признать
нереализуемым по ряду суще-
ственных причин, наиболее важной
из которых является риск неизбеж-
ного роста уровня аварийности.

Само предложение не восста-
навливать вагон планово, не до-

пуская отказов, а дожидаться не-
исправности и потом ремонтиро-
вать, уже вызывает тревогу.

При ремонте по техническому
состоянию вагоны будут останав-
ливаться внепланово там, где была
выявлена неисправность, создавая
стрессовые ситуации для перево-
зочного процесса. Особенно небла-
гоприятная ситуация сложится на
полигонах расположения основных
фронтов погрузки-выгрузки, где
сформируется критический дефи-
цит ремонтных мощностей для ре-
монта неисправных вагонов.
Одновременно с этим ремонтные
предприятия, расположенные в ре-
гионах с меньшей интенсивностью
перевозочного процесса, будут
простаивать.

Вагонный комплекс в целом не
готов к таким резким ключевым из-
менениям, которые потребуют пе-
ресмотра сотен документов, нор-
мативов, механизмов взаимодей-
ствия участников и т.д. А любая
глобальная реформа без необхо-
димой подготовки и апробации –
это неприемлемый риск: аварии,
сходы, необратимые последствия,
которые допускать нельзя.

Существующую систему пла-
ново-предупредительных ремон-
тов тоже сложно назвать эффек-
тивной, однако ее доработка, со-
вершенствование и оптимизация
является, на мой взгляд, более
рациональным и правильным ре-
шением, чем небезопасный пере-
ход на ремонт по техническому
состоянию.

– Как сегодня в целом оценива-
ется качество ремонта вагонов?

– На мой взгляд, на сегодняш-
ний день не существует объектив-
ной оценки качества ремонта.

Согласно ГОСТ 32884-2014, ка-
чество отремонтированного под-
вижного состава – это степень
соот ветствия совокупности техни-
ческих характеристик отремонти-
рованного железнодорожного под-
вижного состава или его составных
частей требованиям нормативной
и технической документации. И, со-
гласно ПТЭ, предприятие, осу-
ществляющее ремонт железнодо-
рожного подвижного состава, яв-
ляется ответственным за его
соответствие ремонтной докумен-
тации при выпуске в эксплуатацию.
Таким образом, если буквально
оценивать качество ремонта, то та-
кая оценка должна подразумевать
выполнение всех предписанных
ремонтных операций и фактиче-
ское соответствие узлов и деталей
отремонтированного вагона пара-
метрам, закрепленным в ремонт-
ной документации в момент выпус-
ка вагона из ремонта.

Однако в реальной жизни ка-
чество ремонта оценивают по

принятому еще при МПС подходу
через отцепку в текущий ремонт в
процессе эксплуатации вагонов.
Фактически в сегодняшних реа-
лиях это не совсем объективно и
не показательно, так как любая
неисправность на вагоне, привед-
шая к его отцепке, может являть-
ся следствием не только наруше-
ния требований ремонтной доку-
ментации, но и целого ряда
факторов: недостаточности тре-
бований РД, недостаточного ре-
сурса узлов и деталей вагона, на-
рушения правил эксплуатации,
конструктивных особенностей и
недостатков вагона и так далее. К
сожалению, должен отметить, что
при проведении расследований
ни один из перечисленных пунк-
тов не учитывается, а все воз-
можные недостатки конструкции
вагона, недоработки нормативно-
технической документации и на-
рушения условий эксплуатации
прикрываются и списываются на
низкое качество ремонта. Тем са-
мым нет понимания реальных
причин и проблем ненадежной
работы вагона.

Сама методика оценки каче-
ства, по которой сегодня оцени-
ваются вагоноремонтные пред-
приятия, на основе так называе-
мого показателя безотказной
работы (ПБР) несовершенна. В
расчете этого показателя исполь-
зуются два показателя: количе-
ство выпущенных из ремонта ва-
гонов и количество вагонов, отцеп-
ленных в текущий отцепочный
ремонт по технологическим неис-
правностям согласно классифика-

тору КЖА 2005. И если первый по-
казатель не зависит от внешнего
воздействия, то второй очень под-
вержен человеческому фактору.

Так, согласно классификатору
КЖА 2005, одну и ту же неисправ-
ность можно отцепить по разным
кодам, например относящимся к
«технологической» или «нетехно-
логической». И принятие этого ре-
шения отдано на откуп работнику
эксплуатационного вагонного де-
по, который также назначает, в ка-
кой вид ремонта отцепить вагон:
ТР-1 или ТР-2. Так как методики
проведения расследований при-
чин отцепок отсутствуют, данная
процедура на предприятиях про-
водится формально, а формируе-
мые руководителями и специали-
стами выводы основываются на
их личном мнении. Кроме того, в
последующем показатель ПБР мо-
жет еще и корректироваться под
влиянием человеческого фактора.

Существующая методика так-
же не учитывает существенно от-
личающиеся межремонтные ин-
тервалы для грузовых вагонов,
отремонтированных по одним
требованиям общих ремонтных
руководств, разработанных ПКБ
ЦВ, с одним лишь отличием –
только в зависимости от приме-
ненных в тележке сменных изно-
состойких элементов. Не прини-
маются к учету и различия усло-
вий эксплуатации разных родов
вагонов. То есть полувагоны, ко-
торые практически каждую вы-
грузку гробятся грейферами и
экскаваторами со всеми вытекаю-
щими последствиями, например,
берутся к учету наравне с цистер-
нами для перевозки опасных гру-
зов, которые не только не подвер-
гаются таким сверхнормативным
внешним воздействиям, но и в це-
лом эксплуатируются бережнее.
В результате коэффициент от-
цепки полувагонов и хопперов
вдвое выше, чем у цистерн. Все
это, естественно, влияет и на рей-
тинг по показателю безопасной
работы, рассчитанному по мето-
дике, где, как правило, 25 лучших
предприятий в большей степени
ремонтируют цистерны, а 25 худ-
ших – соответственно полувагоны
и вагоны-хопперы. И так будет
всегда, пока применяется данная
методика расчета.

Хочу добавить, что подобная
методика существовала и у вагон-
ников на всем пространстве 1520.
Оценив ее бесполезность и не-
объективность, с 2021 года она
прекратила свое существование на
пространстве 1520, но у нас про-
должает применяться и сегодня.

Мы много раз предлагали из-
менить методику оценки, в кото-
рой показатель оценки рассчиты-
вался бы по каждому роду вагона
отдельно с учетом всех отцепок
независимо от причины и без воз-
можности проведения каких-либо
корректировок. В этом случае
формируемые показатели будут
показывать надежность вагонов
конкретного рода в реальных
условиях эксплуатации после ре-

монта на конкретном вагоноре-
монтном предприятии. На основе
такой оценки любой имеющий от-
ношение к вагону участник сможет
реально видеть лучшие и худшие
предприятия по каждому конкрет-
ному роду вагона с учетом одина-
ковых условий эксплуатации, оди-
наковой конструкции, отремонти-
рованных по единым ремонтным
документам. Показатель станет
более объективным, конкретным
и, главное, полезным для практи-
ческого применения всеми участ-
никами.

– Как можно стабилизировать
отрасль?

– На мой взгляд, давно назре-
ла необходимость в коренном пе-
ресмотре подходов к организации
ремонта грузовых вагонов.
Сегодняшняя система содержания
все еще строится на принципах,
заложенных для единого вагонно-
го хозяйства, тогда как на практике
и заказчики ремонта (операторы и
владельцы вагонов), и ремонтные
компании действуют в рамках
частного бизнеса.

Актуальная задача, стоящая
перед всем вагонным комплек-
сом, – завершить адаптацию про-
цесса взаимодействия между
участниками, исходя из суще-
ствующих реалий, а саму систему
ремонта настроить на объектив-
ность и прозрачность, получение
синергетического эффекта, обес-
печив компромисс между всеми
сторонами, взаимодействующими
с вагоном на протяжении его жиз-
ненного цикла.

Поэтому принципиально важ-
но найти баланс, при котором ре-
монт не проводился бы слишком
преждевременно, но и не допус-
калось критических опозданий.
Для этого стоит пересмотреть са-
му логику ремонтных циклов ваго-
нов. Действующая система во
многом ориентирована на устра-
нение последствий, тогда как не-
обходима система, предотвра-
щающая их возникновение.
Одним из шагов в этом направле-
нии может стать введение допол-
нительных, промежуточных видов
ремонта или так называемая раз-
бивка деповских ремонтов на не-
сколько объемов для адресного
восстановления «лимитирую-
щих» узлов, ресурс которых заве-
домо меньше установленного
межремонтного периода эксплуа-
тации вагона. В то же время такой
подход позволит максимально
полно использовать ресурс узлов
и деталей, находящихся в рабо-
тоспособном состоянии.

Все это даст возможность ре-
шить сразу несколько ключевых за-
дач. Первая – снизить количество
внеплановых текущих ремонтов,
возникающих из-за отказов таких
узлов, и, как следствие, снизить не-
гативное воздействие на перево-
зочный процесс. Вторая – повы-
сить предсказуемость жизненного
цикла вагона для собственника.
Третья – распределить нагрузку на
ремонтные мощности с возмож-
ностью планирования. Подобная
тактика способна обеспечить не-
обходимый баланс между затрата-
ми на содержание парка и требова-
ниями к его безопасности и безот-
казности в перевозочном процессе.

Ключевую роль здесь играет
нормативно-техническая база, из-

менения которой в последние го-
ды сводились в большинстве слу-
чаев лишь к ее упрощению.
Документацию следует перерабо-
тать таким образом, чтобы исклю-
чить двусмысленность требова-
ний, не оставив пространства для
их разночтений и последующих
коммерческих споров, в том чис-
ле и в части ответственности за
выполненные работы.

– Как налажено взаимодей-
ствие с разработчиками по совер-
шенствованию документации? С
кем еще взаимодействуете?

– Разработка новых и дора-
ботка уже действующих норма-
тивных документов – это очень
трудоемкий процесс, и первосте-
пенно нужно отметить активную
позицию самих разработчиков до-
кументов. Только в прошлом году
в Союз поступило на рассмотре-
ние свыше 30 предложений по из-
менению нормативно-техниче-
ских документов, часть из кото-
рых уже реализуется, остальным
потребовалась доработка.

В рамках этой работы мы не
только плотно взаимодействуем с
Управлением вагонного хозяй-
ства ОАО «РЖД», разработчика-
ми документации и научными ин-
ститутами, но и находимся в по-
стоянном контакте с другими
профильными сообществами,
партнерствами и организациями.
Например, по обращению ООО
«ИЦПВК» мы провели работу по
контролю геометрии пятников у
вагонов, поступающих в первый
плановый ремонт после построй-
ки. Полученные данные были пе-
реданы изготовителям для прове-
дения необходимого анализа и,
при необходимости, принятия
корректирующих мер.

Совместно с АО «ВНИИЖТ» в
2025 году была реализована ра-
бота по внесению в РД ВНИИЖТ
27.05.01-2017 возможности при-
менения подшипников роликовых
радиальных с короткими цилинд-
рическими роликами модифика-
ций -01, -02, -03, которая направ-
лена на реализацию возможности
монтажа на старую ось новых
подшипников без их разукомплек-
тования.

Кроме того, АО «ВНИИЖТ»
была проведена колоссальная ра-
бота по разработке, согласованию
и утверждению Методики рассле-
дования случаев отцепки грузо-
вых вагонов по неисправности
буксовых узлов колесных пар,
укомплектованных подшипниками
роликовыми цилиндрическими. Ее
применение позволит установить
единый порядок проведения рас-
следования причин возникнове-
ния отказов буксовых узлов в экс-
плуатации, приводящих к отцепке
вагонов в текущий отцепочный ре-
монт. Это, безусловно, повысит
объективность проводимых рас-
следований и формирования до-
стоверных выводов по результа-
там их проведения, что позволит
определять действенные точеч-
ные меры для снижения количе-
ства отказов и отцепок по неис-
правности буксовых узлов.

Технологически зрелые отве-
ты на отраслевые вызовы возни-
кают на стыке науки, производ-
ства и ремонта, а также взаимо-
действия между участниками. Вот
почему Союз видит свою ключе-
вую задачу в том, чтобы повысить
уровень этого взаимодействия и
тем самым получить синергетиче-
ский эффект как для текущей ра-
боты, так и для долгосрочного
развития не только ремонтных
предприятий, но и вагонного ком-
плекса в целом.

– Дмитрий Николаевич, спаси-
бо за исчерпывающие ответы. n

Фото предоставлены
Союзом вагоноремонтных 

предприятий
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-Ä митрий Николаевич,
каковы итоги работы
вагоноремонтной от-
расли?

– Основной задачей, стоящей
перед вагоноремонтной отрас-
лью, неизменно остается обес-
печение потребности в проведе-
нии плановых ремонтов грузовых
вагонов. В 2025 году вагоноре-
монтными предприятиями, входя-
щими в состав Союза, было вы-
полнено 260 тыс. деповских ре-
монтов (85% от общего объема на
сети), а также 28 тыс. капиталь-
ных ремонтов (около 70% от об-
щего объема на сети). Кроме того,
около 260 тыс. вагонов были отре-
монтированы на предприятиях те-
кущими ремонтами (около 30% от
общего объема ТОР).

В целом 2025 год для всей ва-
гоноремонтной отрасли сложился
непросто, так как на фоне сниже-
ния погрузки на сети РЖД и спада
спроса на вагоны, ощутимого уже
со второго квартала, произошло
значительное снижение объемов
плановых ремонтов. По мере на-
растания незадействованного
парка началось массовое отстав-
ление вагонов от движения, в
первую очередь требующих пла-
нового ремонта, около 200 тыс.
единиц которых ушли на «запас-
ные пути». В результате общее
количество плановых ремонтов
на сети к уровню 2024 года сокра-
тилось на 24% (341 тыс. вагонов
против 446 тыс. вагонов), а вме-
сте с объемом произошло и сни-
жение выручки вагоноремонтных
предприятий (по предваритель-
ным прогнозам, на 25–30%).

К сожалению, и этот год будет
сложным для отрасли. При сохра-
нении низкой погрузки, профици-
та парка и низких ставок аренды
спрос на ремонтные услуги будет
оставаться достаточно невысо-
ким. Значительная часть вагонов,
требующих плановых ремонтов, и
дальше продолжит находиться в
отстое.

– В марте было объявлено об
объединении двух сетевых ком-
паний: «ОМК Стальной путь» и
НВРК. Что ожидать от этого
слияния?

– На протяжении текущего
столетия происходят те или иные
реформирования вагоноремонт-
ной отрасли. Сначала вагоноре-
монтные предприятия были вы-
ведены из состава вагонных депо
ОАО «РЖД» в отдельную структу-
ру – Центральную дирекцию по
ремонту вагонов, которая с 2011
года, в свою очередь, была раз-
делена на три части, образовав
три сетевые вагоноремонтные
компании. Параллельно образо-
вывались и развивались другие
вагоноремонтные предприятия и
организации различных форм
собственности, на долю которых
приходится около 1/3 общего ко-
личества функционирующих на
сети предприятий.

После недавно объявленного
объединения двух сетевых ком-
паний скоротечно одномоментно-
го кардинального изменения на
рынке вагоноремонта, скорее все-
го, не произойдет, конкуренция в
этом сегменте услуг по-прежнему
останется на высоком уровне.
Вместе с тем через определен-
ный период времени с большой
долей вероятности можно ожи-

дать переформатирование рын-
ка, когда конкуренция предприя-
тий внутри отрасли будет про-
являться в борьбе за качество ре-
монта и расширение спектра
предоставляемых услуг.

– Что можно сказать о стоимо-
сти услуг по ремонту вагонов?

– Отвечая на этот вопрос, вы-
нужден отметить нехорошую тен-
денцию постоянного ценового
прессинга и недофинансирования
вагоноремонтной отрасли. В гори-
зонте последних 15 лет отчетливо
видно, что стоимость планового
(деповского) ремонта грузовых
вагонов практически не измени-
лась. Если средняя стоимость де-
повского ремонта вагона в 2012
году составляла около 5,2% от
стоимости нового вагона, то в
2025 году средняя рыночная
стоимость этой ремонтной услуги
снизилась до 1,5% относительно
стоимости изготовления нового
вагона. Увеличение стоимости
деповского ремонта вагонов за
эти годы не превысило 15%, что
не только не соответствует сло-
жившимся в экономике реалиям,
но и дестабилизирует работу
всей вагоноремонтной отрасли.
Прямым следствием является ра-
бота отрасли на «уровне выжива-
ния», колоссальный кадровый го-
лод и постоянный отток специа-
листов.

Уровень маржинальности в от-
расли практически не оставляет
возможности инвестирования в
обновление производственной
базы, тем самым приводит к де-
градации основных фондов самих
предприятий, а также тормозит
развитие смежных отраслей про-
мышленности (разработка и изго-
товление новых передовых еди-
ниц станочного и технологическо-
го оборудования, запасных
частей с улучшенными технико-
эксплуатационными характери-
стиками и т.д.) для достижения
технологического суверенитета
государства.

Продолжительная работа ва-
гоноремонтных организаций на
грани рентабельности негативно
влияет на безопасность и ста-
бильность железнодорожных пе-
ревозок, так как грузовые вагоны,
отремонтированные в навязан-
ных заказчиками ремонта усло-
виях тотальной экономии по ми-
нимальным требованиям ремонт-
ных документов, обладают лишь
незначительным уровнем надеж-
ности и отказоустойчивости.

Вопросы, которые озвучивают-
ся в части ценообразования услуг
по ремонту вагонов, могут быть
сняты путем перехода от «пакет-
ного ремонта» по фиксированным
ценам на работу по прейскуранту
на основании официально состав-
ляемой ремонтной диагностиче-

ской ведомости (РДВ). Пре -
имущества от такого взаимодей-
ствия получат обе стороны дого-
вора. Заказчик получит контроль
над объемом и итоговой стои-
мостью ремонта, детально прове-
ряя соответствие перечисленных
в смете работ их фактическому
объему ремонта и уточняя не-
обходимость всех указанных ма-
териалов. Кроме того, РДВ служит
важным документом в случае воз-
никновения претензий к подрядчи-
ку. Если отраженные работы вы-
полнены с нарушениями или не
выполнены вовсе, заказчик полу-
чит законное основание для
предъявления обоснованной пре-
тензии. В свою очередь, вагоноре-
монтные предприятия смогут
снять большинство вопросов о
формировании стоимости ремон-
та, наглядно демонстрируя, из че-
го складывается итоговая цифра
для оплаты: стоимость материа-
лов и запасных частей, их номен-
клатура и количество, трудозатра-
ты на проводимые ремонтные
операции и т.д.

Другими словами, РДВ помо-
жет снять недоверие и ответить на
неизбежные вопросы владельца
вагона, например, «Какие конкрет-
но запасные части применялись
при ремонте?» и «Почему такая
стоимость?», а также исключит си-
туации выставления «закрытого»
счета на крупную сумму без рас-
шифровки. Документ превратит
сложный и зачастую конфликтный
процесс ремонта вагонов и устра-
нения дефектов в прозрачную и
управляемую, документально
оформленную процедуру, миними-
зирующую риски для всех участни-
ков и снимающую вопросы, связан-
ные с ценообразованием.

– Какая складывается ситуа-
ция с отказами и отцепками в те-
кущий отцепочный ремонт?

– Самое негативное влияние на
стабильность перевозочного про-
цесса оказывают события и отказы
технических средств, которые на
время локально парализуют рабо-
ту, что особенно критично для по-
лигонов, работающих на пределе
пропускной способности. Ежегодно
за вагонным комплексом числится
около 30 тыс. таких событий и от-
казов с общей продолжитель-
ностью потерь свыше 50 тыс. по-
ездо-часов (около 25% всех потерь
из-за отказов на сети ж.д.).

Анализ статистики 2025 года
показал, что вагоны, отремонти-
рованные на предприятиях, вхо-
дящих в состав Союза, имеют
кратно значительно лучший пока-
затель по событиям относитель-
но предприятий, не являющихся
участниками СВРП (в среднем 1,9
событий на 1000 отремонтиро-
ванных вагонов, против 7,6 у ор-
ганизаций, не входящих в состав
СВРП). По количеству отказов у
входящих в СВРП предприятий
результат также лучше (49 отка-
зов на 1000 отремонтированных
вагонов, против 87 отказов на
1000 отремонтированных вагонов
у других предприятий).

Что касается отцепок вагонов
в текущий отцепочный ремонт, то
их количество на протяжении
многих лет остается на стабильно
высоком уровне. Ни омоложение
парка, ни ужесточение требова-
ний к приемке вагонов из плано-
вого ремонта, ни массовые то-

тальные проверки ремонтных де-
по, ни даже отстановка двух сотен
тысяч вагонов в отстой в 2025 го-
ду не смогли придать положи-
тельный импульс к снижению ко-
личества отцепок.

На мой взгляд, резервы для
снижения количества отцепок в те-
кущий ремонт безусловно есть, но
их активация далеко не всегда ле-
жит в плоскости только техническо-
го регулирования. Так, эксплуата-
ционные вагонные депо, стремясь
выполнить установленные для них
планы по подсобно-вспомогатель-
ной деятельности, отцепляют в те-
кущий ремонт вагон даже с теми
неисправностями, отцепка по кото-
рым не обязательна. Да и такая
«притянутая» отцепка финансово
нерациональна и для самих желез-
ных дорог, так как потери и за-
держки перевозочного процесса,
возникающие из-за потребности в

незапланированной выработке ва-
гона из поезда, зачастую превы-
шают доходы от реализации само-
го текущего ремонта, что в целом
приводит к отрицательному ре-
зультату для компании.

Хотел бы отметить и имею-
щиеся факты отцепок вагонов по
неисправностям, которые невоз-
можно выявить в процессе техни-
ческого обслуживания вагона на
ПТО. Например, в инструкции по
техническому обслуживанию ваго-
нов нет упоминаний и каких-либо
браковочных критериев для конт-
роля отгиба опорной площадки
упора крышки люка полувагона,
да и в целом его невозможно вы-
явить в условиях ПТО. Однако от-
цепки по данной причине есть и их

количество приближается к 60 000
вагонов в год. К сожалению, это
не единственная надуманная при-
чина достаточно массовой отцеп-
ки вагонов, являющаяся след-
ствием применения изжившего се-
бя справочника – классификатора
КЖА 2005.

Добиться общего снижения ко-
личества отцепок и отказов для
получения синергетического эф-
фекта в целом возможно, но толь-
ко в том случае, когда все сторо-
ны и участники процесса содер-
жания и ремонта вагона
нацелены на это. В противном
случае – это борьба с ветряными
мельницами.

– Какие причины отцепок в
ТОР особенно выделяются? И ка-
кие требуют принятия решений?

– Безусловно, все отцепки и
все неисправности, возникающие
в процессе работы вагона, значи-

мы. Но, на мой взгляд, для без-
опасной эксплуатации вагонов на
сети необходимо первостепенное
внимание уделять неисправно-
стям ходовой части вагонов: те-
лежкам, колесным парам с буксо-
выми узлами, автосцепному и ав-
тотормозному оборудованию.

Так, принятое решение о 100-
процентной замене фрикционных
клиньев тележек на новые при де-
повском ремонте вагонов позволи-
ло на 20% сократить количество
отцепок по неисправности «завы-
шение\занижение фрикционного
клина». Это хороший результат, но
не нужно останавливаться на до-
стигнутом. Ежегодно около 80 тыс.
вагонов отцепляются по неисправ-
ности скользунов тележек: зазоры,

трещины и изломы коробок сколь-
зунов. Добиться значительного со-
кращения таких отцепок возможно
двумя способами. Первый – это
применение только новых коробок
скользунов при всех плановых ви-
дах ремонта и выпуске на пробег
160 тыс. км, как того требует про-
ект модернизации тележки М1698
согласно техническим условиям,
разработанным ПКБ ЦВ. И второй,
более перспективный, – это пере-
ход на беззазорные скользуны как
при ремонте вагонов, уже эксплуа-
тирующихся на сети, так и при
строительстве новых. Но, к сожа-
лению, заказы на изготовление но-
вых вагонов в основном продол-
жают поступать на давно устарев-
шие модели вагонов и их узлы.

Стоит остановиться и на от-
цепках по неисправностям буксо-
вых узлов колесных пар, количе-
ство которых в 2025 году увеличи-

лось почти на 20%. Большинство
этих неисправностей возникают
из-за естественной усталости ме-
талла деталей подшипников
вследствие их многолетней рабо-
ты. С 1 января 2026 года принято
решение о том, что колесные па-
ры нового формирования будут
собираться только на новых ци-
линдрических подшипниках. Это
очень важный шаг к повышению
надежности буксовых узлов, одна-
ко недостаточный. Необходимо
двигаться дальше – устанавли-
вать новые подшипники и при ка-
питальном ремонте колесных пар,
проводимом для восстановления
ресурса деталей и узлов. К тому
же такое решение уже давно и ус-
пешно реализуется в границах
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ОО «Инспекторский
центр «Приемка вагонов
и комплектующих» (ООО
«ИЦПВК») – организа-

ция, осуществляющая инспектор-
ский контроль, предусмотренный
ГОСТ 32894-2014, продукции
желез нодорожного назначения и
процессов ее производства.
Деятельность осуществляется в
рамках полномочий, полученных от
владельца железнодорожной ин-
фраструктуры (распоряжение ОАО
«РЖД» от 03.08.2015 № 1959р).
Номенклатура продукции, подле-
жащей инспекторскому контролю,
установлена распоряжением ОАО
«РЖД» от 02.10.2020 № 2186/р.

В настоящее время инспекции
ООО «ИЦПВК» функционируют на
98 предприятиях, осуществляю-
щих изготовление грузовых ваго-
нов и их составных частей, помимо
этого, еще более чем на 30 пред-
приятиях инспекторский контроль
осуществляется на выездной осно-
ве в заявочном порядке.
География деятельности ООО
«ИЦПВК» распространяется не
только на предприятия Российской
Федерации, но и предприятия
Республики Казахстан, Республики
Беларусь, Республики Узбекистан,
Китайской Народной Республики.

2025 год выдался непростым, в
текущих экономических условиях
произошло существенное сокра-
щение объемов производства про-
дукции железнодорожного на-

значения. Объем производства
грузовых вагонов и крупного вагон-
ного литья сократился на 28%, а
по некоторым позициям продукции
снижение составило более 40%. В
этих условиях ООО «ИЦПВК» уда-
лось сохранить свой главный ре-
сурс – специалистов, задейство-
ванных в инспекторском контроле
продукции, штат сократился на 2%
(на 4 человека).

В 2025 году инспекциями ООО
«ИЦПВК» принято более 11,7 млн
единиц продукции, включая 52 910
единиц грузовых вагонов. При этом
в ходе инспекторского контроля от-
клонено 304 484 единицы продук-
ции, несоответствующей конструк-
торской документации и потенци-
ально угрожавшей безопасности
перевозочного процесса.

Согласно данным системы
КАС АНТ, в 2025 году по пред-
приятиям с инспекторским контро-
лем ООО «ИЦПВК» достигнуто
снижение год к году количества
случаев отказов технических
средств на 6,2%. Количество по-
ездо-часов потерь из-за отказов на
1 млн поездо-километров сократи-
лось на 1,4%, удельный показа-
тель задержек поездов уменьшил-
ся на 21,9%.

Для выполнения важной барь-
ерной функции, предусмотренной
«Правилами технической экс-
плуатации железных дорог
Российской Федерации», утвер-
жденными приказом Минтранса
России от 23.06.2022 № 250, вла-
дельцем железнодорожной ин-
фраструктуры делегированы

ООО «ИЦПВК» полномочия по
проведению допуска к эксплуата-
ции на инфраструктуру железно-
дорожного транспорта грузовых
вагонов нового изготовления
(распоряжение ОАО «РЖД» от
07.02.2020 № 245/р).

С 1 января 2025 года введена в
действие обновленная редакция

«Регламента допуска грузовых ва-
гонов на инфраструктуру железно-
дорожного транспорта», утвер-
жденного Управлением вагонного
хозяйства Центральной дирекции
инфраструктуры – филиала ОАО
«РЖД» 23.12.2024, устанавливаю-
щая требования и порядок прове-
дения процедуры допуска инспек-
циями ООО «ИЦПВК». В соответ-
ствии с телеграммой ОАО «РЖД»
от 13.05.2025 № 11002 в данный
документ внесено изменение,
устанавливающее требование
проведения при допуске проверки

наличия документов, подтвер-
ждающих наличие дороги и стан-
ции приписки, а также соответ-
ствие знаков и надписей, относя-
щихся к приписке вагона,
имеющимся документам, введена
новая форма акта допуска желез-
нодорожного подвижного состава
к эксплуатации на железнодорож-
ных путях общего пользования
после изготовления.

Инспекциями ООО «ИЦПВК»
на вагоностроительных предприя-
тиях в 2025 году произведен до-
пуск на инфраструктуру 52 910
грузовых вагонов, из них с повтор-
ного предъявления – 2431 вагон.

С 2020 года ООО «ИЦПВК»
реализует проект по цифровиза-
ции процессов документирования
результатов контроля качества
продукции железнодорожного на-
значения, обмена цифровыми до-
кументами между участниками

рынка и создания достоверной ба-
зы информации о выпущенных в
обращение узлах и деталях грузо-
вых вагонов, а также контроля их
жизненного цикла. Проект реализу-
ется на базе ассоциации
«Объединение производителей
железнодорожной техники» (ассо-
циация «ОПЖТ») посредством
Автоматизированной системы уче-
та производства и мониторинга
стадий жизненного цикла состав-
ных частей железнодорожного
подвижного состава «Электронный
инспектор» (АС ЭИ).

В АС ЭИ работают все вагоно-
строительные предприятия и
предприятия – изготовители но-
мерных составных частей для
грузовых вагонов Российской
Федерации, а также зарубежные
поставщики продукции для грузо-
вого вагоностроения, инспектор-
ский контроль на которых осу-
ществляется ООО «ИЦПВК».
Ведется работа по подключению
к системе предприятий, выпол-
няющих ремонт составных ча-
стей. АС ЭИ интегрирована с ин-
формационными системами госу-
дарственного уровня, владельца
железнодорожной инфраструкту-
ры и выступает источником дан-
ных о выпущенной в обращение
продукции для Федеральной
службы по надзору в сфере
транспорта и ОАО «РЖД».

В настоящее время в базе АС
ЭИ содержится информация о
более чем 34,1 млн составных
частей грузовых вагонов, 93
предприятия оформляют доку-
менты о качестве в электронном
виде по 21 позиции наименова-
ний продукции. 

В завершающей стадии нахо-
дится процесс перевода вагоно-
строительных предприятий на
оформление в электронном фор-
мате технического паспорта ваго-
на формы ВУ-4М (ВУ-4ЖА) с ли-
стком учета комплектации, Акта о
результатах проведения инспек-
торского контроля новых грузовых
вагонов в окончательно готовом
виде формы ВУ-1, акта допуска
железнодорожного подвижного
состава к эксплуатации на желез-
нодорожных путях общего пользо-
вания после изготовления. На се-
годняшний день в системе содер-
жатся комплекты документов на
36 282 вагонов.

С целью автоматизации про-
цедуры формирования необходи-
мых документов на стороне за-
явителя для пономерного учета
грузовых вагонов с использовани-
ем электронной формы паспорта
ВУ-4М (ВУ-4ЖА) проводятся ра-
боты по реализации возможности
интеграции АС ЭИ с Федеральной
Государственной информацион-
ной системой «Единый портал го-
сударственных и муниципальных
услуг (функций)» (ЕПГУ).

Для развития АС ЭИ в целях
повышения производительности
и цифровизации производствен-
ных процессов предприятий реа-
лизуется проект по автоматиче-
ской идентификации и учету гру-
зовых вагонов и их составных
частей, в том числе с применени-
ем специально обученных нейро-
нных сетей, позволяющих считы-
вать физическую маркировку на
деталях без необходимости нане-
сения дополнительных двухмер-
ных матричных кодов (Code 128,
Data Matrix, QR и др.).

С целью установления единых
стандартов в отрасли в части авто-
матической идентификации и учета
составных частей в 2025 году после
широкого обсуждения утвержден
стандарт ОПЖТ СТО ОПЖТ № 50-
2026 «Идентификация и учет но-
мерных составных частей грузового
вагона при изготовлении». Стандарт
устанавливает требования к форма-
ту, порядку нанесения, считывания
и кодирования двухмерных матрич-
ных кодов, а также вводит в каче-
стве способа идентификации иден-
тификацию машинным зрением с
применением нейронных сетей.

В соответствии с распоряже-
нием ОАО «РЖД» от 24.01.2017
№ 130р ООО «ИЦПВК» участвует
в работе по рассмотрению техни-
ческой документации предприя-
тий – изготовителей продукции.
Для автоматизации данной рабо-
ты была разработана и внедрена
Система электронного докумен-
тооборота общества, в которой
документация, поступающая из
Единой автоматизированной си-
стемы документооборота ОАО

«РЖД», распределяется по прие-
мочным инспекциям и ответ-
ственным исполнителям, ведутся
контроль сроков и учет результа-
тов работы. В 2025 году на рас-
смотрение поступило 1432 доку-
мента по результатам рассмотре-
ния, которых направлено 1770
замечаний и предложений.

Для поддержания высокого
уровня компетенций в обществе
большое внимание уделяется об-
учению и повышению квалифика-
ции специалистов. Инспекторы-
приемщики проходят обучение не

только в специализированных
учебных заведениях, но и в рамках
действующей в ООО «ИЦПВК»
программы обмена опытом между
инспекциями, являющейся своего
рода стажировкой инспекторов в
условиях инспекций на других
предприятиях. Также проводятся
ежегодные выездные школы пере-
дового опыта, в рамках которых
широким кругом инспекторов и
специалистов центрального аппа-
рата общества обсуждаются важ-
ные рабочие вопросы и вопросы
дальнейшего развития.

ООО «ИЦПВК» активно участву-
ет в работе российских и междуна-
родных профессиональных обще-
ственных организаций: ассоциации
«ОПЖТ», Союза «Объеди нение ва-
гоностроителей», Техни ческого
комитета по стандар тизации № 045
«Железнодорожный транспорт»,
Технического комитета № 524
«Железнодорожный транспорт»
международной организации по
стандартизации.

В рабочих органах Комиссии
вагонного хозяйства Совета по же-
лезнодорожному транспорту госу-
дарств – участников Содружества
(КВХ) ООО «ИЦПВК» представ-
ляет ассоциацию «ОПЖТ».

ООО «ИЦПВК» также имеет
длительную историю сотрудниче-
ства с организатором состоявше-
гося 82-го заседания КВХ –
Группой компаний «Вагонмаш», на
предприятии которой уже более
10 лет приемочной инспекцией об-
щества осуществляется инспек-
торский контроль поглощающих
аппаратов и пружин цилиндриче-
ских винтовых для грузовых ваго-
нов. За долгие годы сотрудниче-
ства ГК «Вагонмаш» зарекомендо-
вала себя как надежный и
ответственный партнер, совмест-
но с которым ООО «ИЦПВК» ус-
пешно работает над качеством и
надежностью продукции и, как
следствие, безопасностью перево-
зочного процесса.                           n

Фото предоставлены 
ООО «ИЦПВК»
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Â
рамках реализации меро-
приятий, начатых в 2025
году, продолжается ак-
тивная работа по внесе-

нию изменений в нормативные
документы, регламентирующие
ремонт и обслуживание автосцеп-
ного устройства, в частности важ-
нейших элементов – поглощаю-
щих аппаратов. На совещаниях
Координационного совета ОАО
«РЖД» по вагонному комплексу,
ведущих отраслевых объедине-
ний – Комитета по грузовому под-
вижному составу ОПЖТ, ОВС,
СОЖТ и СВРП – в течение по-
следнего года обсуждались во-
просы, связанные с повышением
безопасности эксплуатации авто-
сцепного устройства.

Результатом этой работы ста-
ло принятие решений, направлен-
ных на улучшение технического
состояния грузовых вагонов, свя-
занных с надежностью эксплуата-
ции поглощающих аппаратов. В
частности, было принято реше-
ние о введении регулярных
осмотров поглощающих аппара-
тов при каждом плановом ремон-
те вагонов, включая их демонтаж
для осмотра и проверки техниче-
ского состояния, что позволит бо-
лее качественно оценить допу-
стимость эксплуатации погло-
щающего аппарата в следующий
межремонтный период вагона и
снизит возможные отцепки в теку-
щий ремонт.

В настоящее время завершает-
ся процесс согласования причаст-
ными ведомствами и организация-
ми обновленного межгосударст-
венного стандарта «Устройства
сцепные и автосцепные железно-
дорожного подвижного состава.
Аппараты поглощающие. Общие
технические условия», который
вбирает в себе весь накопленный

опыт эксплуатации поглощающих
аппаратов различных типов за
прошедшее десятилетие и в итоге
заменит действующий ГОСТ
32913-2014, нормативные положе-
ния которого уже перестали отве-
чать многим современным крите-
риям надежности, долговечности
и безопасности.

В проекте нового стандарта
уделено внимание вопросам га-
рантийного срока эксплуатации
поглощающих аппаратов, а также
включены формулировки, кото-
рые будут учтены в нормативных
документах по ремонту и обслу-
живанию данных устройств.

В рамках прошедших дискус-
сий было принято решение о вве-
дении контроля за нанесением на
концевую балку вагонов обяза-
тельных трафаретов с информа-
цией о модели, датах установки и
ремонта поглощающих аппара-
тов. Такая информационная ви-
зуализация призвана минимизи-
ровать допускаемые сейчас
ошибки при идентификации по-
глощающих аппаратов в процессе
выполнения ремонта вагона.

Продолжается обсуждение во-
проса о включении информации
об установленных поглощающих

аппаратах в лист учета комплек-
тации грузового вагона и возмож-
ном вводе барьерных функций,
которые должны будут поставить
надежный заслон, исключающий
выпуск на сеть дорог поглощаю-
щих аппаратов  с истекшим сро-
ком или истекающим сроком
службы в межремонтный период
капитального ремонта.

Кроме того, для повышения
эффективности рекламационной
работы было направлено обраще-

ние в ЦДИ ОАО «РЖД» с предло-
жением включить в телеграфное
указание требование для ВЧДЭ об
обязательном уведомлении при-
частных предприятий о случаях
отцепки грузовых вагонов по при-
чине неисправности поглощающе-
го аппарата на официальную элек-
тронную почту предприятия-изго-
товителя и сервисной компании,
выполнившей ремонт. Это помо-
жет производителям поглощаю-
щих аппаратов оперативно реаги-
ровать на отказы поглощающих
аппаратов в эксплуатации.

Принятые решения уже оказа-
ли положительное влияние на экс-
плуатационную работу сети рос-
сийских железных дорог, что вы-
разилось в снижении количества
отцепок вагонов в текущий ремонт
по причине браковки поглощаю-
щих аппаратов, за счет чего повы-
силась экономическая эффектив-
ность эксплуатации грузового ва-
гона. Однако дискуссия по
данному вопросу в отрасли не пре-
кращается и поиск наиболее опти-
мальных решений продолжается
на уровне экспертных сообществ и
профильных научных школ.

Àâòîðèòåòíûå 
ìíåíèÿ ýêñïåðòîâ

Директор по развитию СРО
СОЖТ Д. В. Шпади:

– Собственники поднимали во-
прос о том, что поглощающие ап-
параты РТ-120 и РТ-130 резуль-
татами эксплуатации доказывают
свое преимущество по сравнению
с другими моделями.

На более чем миллионный объ-
ем аппаратов РТ-120, установлен-
ных на эксплуатирующихся грузо-
вых вагонах, всего 1000 отцеплен-
ных вагонов по отказам указанных
поглощающих аппаратов, и это
вдобавок к тому, что многие аппа-

раты эксплуатируются уже почти
два десятка лет и прошли капи-
тальный ремонт. По поглощающим
аппаратам РТ-130 картина даже
лучше. Коэффициент отцепок ва-
гонов в ТОР по отказами РТ-130 не
просто в разы – более чем на по-
рядок ниже, чем у вагонов с эла-
стомерными поглощающими аппа-
ратами.

Владельцы грузовых вагонов
для перевозки опасных грузов, и
особенно компании, входящие в
СОЖТ (такие как «Трансойл»), не-

однократно говорили о пробле-
мах с эластомерными поглощаю-
щими аппаратами и о необходи-
мости перехода на поглощающие
аппараты класса Т2 фрикционно-
го типа с упругими элементами.

* * *
Заместитель генерального ди-

ректора ООО «ВЭЦ» А.Е. Бычков:
– В 2025 году Союзом вагоно-

ремонтных предприятий (СВРП)
был учрежден Вагонный экс -
пертный центр (ВЭЦ), представи-
тели которого на постоянной ос-
нове принимали участие в прово-
димых расследованиях случаев
отцепок вагонов на 16 станциях,
расположенных в различных ре-
гионах.

Главной целью проведения
данных работ было определение
объективных причин, вызываю-
щих неисправности и требующих
отцепки вагона, а также накопле-
ние массива информации и фор-
мирование предложений для при-
нятия технических или управлен-
ческих решений по сокращению
данных неисправностей.

За 10 месяцев работы регио-
нальные представители ВЭЦ при-

няли участие в более чем 6 тыс.
расследований, из которых прак-
тически каждая десятая отцепка
была по неисправностям погло-
щающих аппаратов. Как показали
результаты расследований, про-
веденных с участием наших пред-
ставителей, в более чем 90% слу-
чаев фигурировали поглощающие
аппараты класса Т2 и Т3, а основ-
ными причинами их отказов в экс-
плуатации стали течь эластомер-
ной массы и просадка эластомер-
ных поглощающих аппаратов.

Это говорит о том, что погло-
щающие аппараты, в которых ис-
пользуются блоки упругих поли-
мерных элементов, обладают
большей надежностью в эксплуа-
тации, особенно в условиях низ-
ких отрицательных температур
окружающей среды.

* * *
Заместитель генерального ди-

ректора по техническому разви-
тию – главный инженер АО «ПГК»
А.М. Шевцов:

– Отмечу, что 77% вагонов
парка АО «ПГК» оборудованы по-
глощающими аппаратами ООО
ПО «ВАГОНМАШ».

За многолетний период исполь-
зования компанией поглощающих
аппаратов при ремонтах грузовых
вагонов существенных замечаний
к качеству деталей не выявлено. В
сравнении с другими моделями в
своем сегменте процент выбраков-
ки в ТР-2 у аппаратов минималь-
ный и составляет 0,51%, у прочих
аппаратов аналогичного типа этот
показатель – 1,65%.

На основании анализа отцепок
в ТР-2 грузовых вагонов АО «ПГК»
в 2025 году можно сделать выво-
ды, что установленные поглощаю-
щие аппараты имеют высокую на-
дежность в эксплуатации.

Благодаря качественному сер-
висному обслуживанию вопросы
по гарантийным обязательствам и
ремонту деталей решаются свое-
временно и с минимальными поте-

рями для компании. Развитая сеть
сервисных центров на всей терри-
тории России позволяет оператив-
но обслуживать детали вблизи от
вагоноремонтных предприятий.

* * *
Начальник отдела техниче-

ского развития ТЛГ «Трансойл»
Е.В. Кораблев:

– В целом, если рассматривать
парк грузовых вагонов ТЛГ
«Трансойл», то практика эксплуа-
тации эластомерных поглощаю-
щих аппаратов (ЭПА) за послед-
ние 15 лет сложилась следующая:

– эластомеры работают край-
не нестабильно, наибольшее ко-
личество отказов наступает после
8–9 лет эксплуатации;

– сейчас ЭПА оборудовано
только 25% парка «Трансойла»,
при этом доля отказов по ЭПА со-
ставляет 90%;

– в зимний период из-за низких
температур зазоры увеличивают-
ся до 40–50 мм, что подтверждает
подконтрольная эксплуатация,
проводимая нашей компанией со-
вместно с ПКБ ЦВ – филиалом
ОАО «РЖД».

Считаю, что необходимо вер-
нуться к пересмотру нормативных
документов и установить новый по-
казатель исправности ПА: сейчас
предельно допустимый суммар-
ный зазор 5 мм, а по факту нужно
иметь зазор 50 мм. Увеличение за-
зора в нормативных документах
позволит кратно сократить отцепки
по ЭПА ввиду их специфики и со-
хранить допустимый уровень без-
опасности движения.                    n

Фото И. Шаповалова, 
пресс-служба ОАО «РЖД»
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рамках заседаний рабочей группы
по рассмотрению вопросов ис-
пользования подшипников, соз-
данной под эгидой Минпромторга
России, Росжелдора, ОАО
«РЖД», Ространснадзора, идет
разработка новых технических
требований.

И это только два примера,
когда ресурс изделия, цена на ко-
торый справедливо выросла
после увеличения данного пока-
зателя, не может быть использо-
ван полностью.

Íàäåæíîñòü 
è òåõíè÷åñêèé ðåñóðñ

Согласно требованиям ГОСТ
Р 27.102-2021 ресурс – это сум-
марная наработка объекта от на-
чала его эксплуатации или ее воз-
обновления после ремонта до мо-
мента достижения объектом
предельного состояния, в то же
время срок службы – это кален-
дарная продолжительность экс-
плуатации объекта от начала экс-
плуатации или ее возобновления
после капитального ремонта до

момента достижения объектом
предельного состояния.

Указанные понятия четко дают
понять, что эксплуатация должна
длиться до достижения изделием
предельных состояний, независи-
мо от того, это предельное состоя-
ние временного или окончатель-
ного применения по назначению.

Данные примеры показывают,
что ни в одном из них предельное
состояние не достигается. Следо -
вательно, у них остается недо-
используемый ресурс, который по

терминологии системы надежно-
сти (ГОСТ Р 27.102-2021) можно
отнести к остаточному ресурсу.

Íîâûå ïîäõîäû 
ñîáñòâåííèêîâ

Исходя из описанной пробле-
матики делаем вывод, что пока-
затели ремонтных и межремонт-
ных интервалов для грузового ва-
гона складываются из двух
основных критериев:

– предельного состояния как
временного (для выполнения ка-
питального ремонта), так и оконча-
тельного прекращения (до списа-
ния и утилизации) применения по
назначению несущих конструкций
(хребтовая балка, рама и т.д.);

– предельного состояния со-
ставных частей как временного (для
выполнения соответствующих ви-
дов ремонта у ремонтируемых объ-
ектов), так и окончательного прекра-
щения – до списания и утилизации
для неремонтируемых объектов.

Благодаря выходу на рынок бо-
лее 10 лет назад грузовых вагонов
(Научно-производственной корпо-

рации «Объединенная Вагонная
Компания» и АО «Научно-про-
изводственная корпорация «Урал -
вагонзавод» им. Ф.Э. Дзержин -
ского») с увеличенными показате-
лями надежности и безопасности
производители составных частей
достигли высокого уровня кон-
струкционных решений, повыше-
ния технологического и производ-
ственного уровня при выпуске
своей продукции.

В результате ее показатели
надежности и безопасности в ра-

зы превысили межремонтные
нормативы, установленные для
типовых вагонов (закреплены в
СТОИРВ – это система техниче-
ского обслуживания и ремонта
грузовых вагонов). 

В итоге собственники получи-
ли значительную долю необосно-
ванных и непроизводительных
расходов, возникающих при ис-
пользовании грузовых вагонов по
назначению.

На сегодня необходимо сроч-
но проанализировать сложив-
шуюся ситуацию и принять ряд
мер по изменению системы
ремон та составных частей с уве-
личенными показателями надеж-
ности и безопасности при суще-
ствующих межремонтных норма-
тивах типовых грузовых вагонов.
Как пример, можно привести воз-
духораспределитель, который
можно ремонтировать не каждый
деповской ремонт, а через один
или два, в зависимости от уста-
новленного межремонтного нор-
матива для вагона (2 или 3 года).
Желательно рассмотреть вопрос
по увеличению межремонтных

нормативов для типовых грузо-
вых вагонов, начав хотя бы с под-
вижного состава нового изготов-
ления.

Также следует пересмотреть
отношение к понятию «восста-
новление при капитальном ре-
монте ресурса до полного», кото-
рый не означает восстановление
до ресурса полного до списания,
потому как достижение послед-
него означает окончательное
прекращение применения изде-
лия по назначению. Об этом под-
робнее расскажем в следующей
статье.

Кроме этого, необходимо пе-
ресмотреть систему технического
обслуживания тормозного обору-
дования в эксплуатации. Произ -
водители тормозного оборудова-
ния уже озадачились актуализа-
цией своих эксплуатационных
документов. Этому посвятим от-
дельную публикацию совместно с
производителями тормозного
оборудования.                           n

Фотоматериалы 
предоставлены СОЖТ 

Á
езопасность железнодо-
рожных перевозок в
Евразийском регионе
остается абсолютным

приоритетом. В условиях роста
грузооборота и ужесточения тре-
бований к логистической эффек-
тивности отрасль сталкивается с
технологическими ограничениями
традиционных систем контроля.
Внедрение бортовых систем циф-
ровой диагностики и электропнев-
матических тормозных систем

(ЭПТС) знаменует фундамен-
тальный переход от реактивного
устранения неисправностей к их
активному предупреждению.

Несмотря на постоянное со-
вершенствование инфраструкту-
ры, ключевые угрозы безопасно-
сти остаются неизменными.
Перегрев буксового узла из-за
трения в критических случаях ве-
дет к обрыву шейки оси, сходу
подвижного состава и колоссаль-
ным экономическим и экологиче-
ским потерям.

Традиционные методы конт-
роля, такие как визуальный ос-
мотр на станциях и проход через
стационарные посты контроля,
имеют фундаментальный недо-
статок: они носят точечный ха-
рактер. Что происходит с соста-
вом на перегоне между этими
точками, остается неизвестно.
Эта слепая зона долгое время
оставалась зоной повышенного
риска.

Ответом на этот вызов стали
автономные устройства монито-
ринга и диагностики, которые
трансформирует каждый вагон из
пассивного объекта перевозки в
активный источник диагностиче-
ских данных.

Система позволяет подклю-
чать дополнительные датчики
контроля критически важных уз-
лов, формировать базу данных и
передавать информацию на еди-
ный техпортал в режиме реально-
го времени. Данные об изменении
технического состояния вагона в
пути следования мгновенно пере-
даются машинисту локомотива.

Ключевые преимущества та-
кого подхода очевидны:

– раннее обнаружение: вы-
явление дефектов на стадии,
предшествующей критическим
значениям;

– непрерывность: контроль ве-
дется по всему маршруту, а не
только в точках установки стацио-
нарного оборудования;

– превентивность: переход от
ликвидации последствий инци-
дентов к их предупреждению.

Экономический эффект от
внедрения систем диагностики
складывается из минимизации
рисков крушений, снижения за-
трат на экстренный ремонт и оп-
тимизации технического обслужи-
вания. Накопление больших дан-
ных позволяет перейти от
обслуживания по регламенту к
обслуживанию по фактическому
состоянию, что существенно про-

длевает ресурс подвижного со-
става.

Современная концепция совер-
шенствования железнодорожного
транспорта базируется на создании
«Цифрового грузового вагона»
(ЦГВ). Эта платформа объединяет
мониторинг технического состояния
и передовые средства управления
автотормозами. Цент ральным эле-
ментом здесь выступает Электро -
пневматическая тормозная система
(ЭПТС).

В отличие от традиционных
пневматических систем ЭПТС
обеспечивает синхронное сраба-
тывание воздухораспределителей
всех вагонов состава. Это позво-
ляет сократить тормозной путь
грузового состава на 18–24%,
уменьшить мощность, рассеивае-
мую тормозными колодками, на
22% и, как следствие, повысить их
ресурс и снизить повреждаемость
колесных пар. Внедрение ЭПТС
напрямую влияет на коммерче-
ские показатели перевозок.
Сокращение тормозного пути и по-
вышение динамики управления
позволяют уменьшить время обо-
рота вагона примерно на 12%.

ЭПТС открывает широкие воз-
можности для глубокой диагности-
ки тормозной сети. Постоянный
мониторинг давления позволяет
выявлять утечки, самопроизволь-
ное срабатывание тормозов или
перекрытие концевых кранов.
Перспективным направлением яв-

ляется полная автоматизация
формирования справки формы
ВУ-45. Интеграция функций конт-
роля в ЭПТС исключает необходи-
мость физического присутствия
сотрудника на хвосте состава.
Внедрение ЭПТС сокращает вре-
мя проверки тормозов после при-
цепки локомотива почти вдвое
(ориентировочно на 16 минут), что
уменьшает технологический цикл
подготовки поезда на 50%, и как
следствие, повышает пропускную
способность участка.

Таким образом, вагонные си-
стемы диагностики и ЭПТС – это
не просто инновация, а новый от-
раслевой стандарт. Они закры-
вают слепые зоны контроля, обес-
печивают сквозной мониторинг в
реальном времени и дают маши-
нисту бесценное время для при-
нятия решений. Для владельцев
инфраструктуры, операторов и
владельцев вагонов это означает
не только повышение безопасно-
сти, но и существенную экономию
ресурсов, повышение грузооборо-
та и переход на качественно
новый уровень транспортной ло-
гистики.

Синтез бортовой диагностики
и интеллектуального управления
автотормозами позволяет перей-
ти от реагирования на инциденты
к их активному предупреждению.
Экономический эффект выража-
ется не только в предотвращении
многомиллионных убытков от
аварий, но и в оптимизации парка
подвижного состава, сокращении
эксплуатационных затрат и росте
пропускной способности железно-
дорожных линий.

Доклад с данными тезисами
прозвучал на II Международной
научно-практической конферен-
ции «Безопасность движения по-
ездов», прошедшей 22–23 октяб-
ря 2025 года в РУТ (МИИТ).       n

Фото предоставлены 
компанией НПП «РАТОРМ»
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Í
а протяжении существо-
вания вагонного хозяй-
ства в системе НКПС,
МПС и РЖД более 93

лет, идут споры о сроке, через ко-
торый грузовой вагон нужно на-
правлять в плановый ремонт. В
большей степени величину такого
срока определяют ресурсы его
составных частей и материалов,
применяемых в их конструкции.

Полный ресурс/срок службы
самого вагона определен его не-
сущей конструкцией – хребтовая
балка, рама и т.д. По сути, с этой
основой конструкции грузового
вагона ничего не происходит с
точки зрения выполнения его ре-
монта, даже капитального ремон-
та подвижного состава. При этом
уже более 10 лет ресурс/срок
службы грузового вагона опреде-
ляют на основании ресурсных
разрушающих испытаний.

Испытания позволяют полу-
чить реальные величины крите-
риев предельного состояния и
установить фактические значения
такого свойства надежности, как
долговечность, а именно его по-
казателей: ресурс и срок службы.
Исходя из этого устанавливают и
показатели безопасности, такие,
как назначенные сроки и ресурсы
грузового вагона. Это говорит о
том, что установленные на осно-
вании разрушающих испытаний
показатели надежности и без-
опасности показывают, что при их
достижении объект переходит в
состояние окончательного пре-
кращения применения по на-
значению.

Ðåôîðìèðîâàíèå îòðàñëè

При формировании рынка гру-
зовых перевозок на железнодо-
рожном транспорте Российской
Федерации, а именно до начала
2000-х годов, преимущественной
величиной межремонтного показа-
теля был установлен календар-
ный срок 1 год, а с момента нача-
ла подсчета пробега – комбиниро-
ванный критерий 1 год, или 110
тыс. км исполненного пробега.
Данные показатели считались оп-
тимальными как с точки зрения
безопасности движения, так и с
точки зрения экономических пока-
зателей. Отмечу, что отдельные
специалисты вагонного хозяйства,
причем с достаточно высоким
уровнем компетенции, считают,
что указанные показатели являют-
ся оптимальными до сих пор.

Однако время неумолимо дви-
галось вперед, увеличение про-
изводства промышленной продук-
ции способствовало росту грузо-
вых перевозок, а, следовательно,
частый выход грузовых вагонов из
эксплуатации для проведения пла-
нового ремонта замедлял перево-
зочный процесс. В начале 2000-х
годов МПС России начало массо-
вую модернизацию тележек грузо-
вых вагонов, которая заключалась
в установке при ремонте грузовых
вагонов в тележку комплекта изно-
состойких элементов.

Указанная модернизация поз-
волила увеличить величину меж-
ремонтного пробега до 160 тыс.
км, при котором календарный
межремонтный срок устанавли-
вался 2 и 3 года. С такими показа-
телями грузовые вагоны эксплуа-
тируются и по сей день.
Исключением являются только
вагоны с повышенной осевой на-
грузкой 25 тс, у которых межре-
монтные пробеги составляют от
600 тыс. км до 1 млн км, а кален-
дарные межремонтные сроки – от
6 до 8 лет. Данные показатели
были получены разработчиками
указанных моделей грузовых ва-
гонов путем ряда конструктивных

решений по несущим и ходовым
частям вагона, в том числе за
счет применения продукции ино-
странных производителей.

Èìïîðòîçàìåùåíèå

После ввода в эксплуатацию
грузовых вагонов с увеличенны-
ми межремонтными пробегами и
сроками отечественные изготови-
тели составных частей предпри-
няли меры по разработке россий-
ских или локализованных в
России изделий, которые могут
обеспечивать такие значительно
выросшие пробеги и сроки. В пер-
вую очередь это коснулось тор-
мозного оборудования (воздухо-
распределителя, авторежима, ав-
торегулятора и др.).

В итоге на сегодняшний день
производители указанных изде-
лий предлагают рынку продукцию
в двух исполнениях – со сроками
службы 6 и 8 лет от изготовления
до ремонта и между ремонтами.
Данные изделия применяются в
конструкции всех моделей грузо-
вых вагонов, независимо от уста-
новленных для них межремонт-
ных нормативов.

Кроме того, для этих изделий
производители установили соот-
ветствующие гарантийные сроки.
Однако, если у вагонов с увеличен-
ными межремонтными показателя-
ми эта продукция поступает в ре-
монт через установленные показа-
тели (не менее 800 тыс. км пробега
и не менее 6 лет в календарном ис-
числении), то на типовых вагонах
(с осевой нагрузкой 23,5 тс и меж-
ремонтным показателем 160 тыс.
км пробега и 2 или 3 года кален-
дарной продолжительности) тор-
мозное оборудование поступает в
ремонт через 2 или 3 года.

В первую очередь это касается
новых грузовых вагонов, на кото-
рые устанавливаются изделия с 
6-летним межремонтным перио-
дом и таким же гарантийным сро-
ком. При этом, согласно требова-
ниям, установленным ремонтны-
ми документами для грузовых
вагонов и их составных частей,
при деповском ремонте тормозное
оборудование (кроме камер возду-
хораспределителей, корпуса тор-
мозного цилиндра и запасного ре-
зервуара) направляется в ремонт,
где оно подлежит разборке.

С 1 июля 2026 года все рези-
нотехнические изделия (далее –
РТИ) заменяются на новые (то
есть либо через 2, либо через 3
года). Воздухораспределитель и
тормозной цилиндр разбираются

уже на вагоне (с воздухораспре-
делителя демонтируются магист-
ральная и главная части с после-
дующей разборкой в АКП (авто-
контрольный пункт – участок
вагоноремонтного предприятия
по ремонту тормозного оборудо-
вания), с тормозного цилиндра
демонтируется крышка и поршне-
вой узел). К чему приводит такой
алгоритм действий при ремонте
грузовых вагонов?

Гарантия на все тормозное
оборудование (кроме запасного
резервуара) прекращает свое дей-

ствие досрочно минимум на 3 и
максимум на 4 года, при том что
гарантийный срок является эконо-
мическим показателем, влияющим
на цену изделия! РТИ не выраба-
тывают полностью свой срок служ-
бы на такую же величину. Плюс
выполняются не предусмотрен-
ные на этом сроке ремонтные ра-
боты. Согласно Руководству по
эксплуатации ремонт этих изделий
предусмотрен через 6 или 8 лет, а
в ремонтных документах на грузо-
вые вагоны (по деповскому и капи-
тальному ремонту) и ремонтному

документу по тормозному обору-
дованию (Общее руководство по
ремонту тормозного оборудования
вагонов 732-ЦВ-ЦЛ) эти изделия
подлежат ремонту при каждом де-
повском ремонте, и на типовых ва-
гонах он проводится через 2 или 3
года. При том что РТИ по руковод-
ству 732 подлежит замене на но-
вое, а его ресурс сегодня 6–8 лет,
а заменяется через 2–3 года.

Даже простейшие математи-
ческие подсчеты показывают
значительный и неоправданный
рост стоимости жизненного цикла

тормозного оборудования, что, в
свою очередь, приводит к росту
непроизводительных расходов
собственника грузового вагона и
влияет на стоимость перевозоч-
ного процесса.

На текущий момент ПКБ ЦВ –
филиал ОАО «РЖД» сделало
первый шаг к исправлению ситуа-
ции и подготовило извещение об
изменении в Общее руководство
по ремонту тормозного оборудо-
вания вагонов 732-ЦВ-ЦЛ, где
элементы тормозного оборудова-
ния, такие как воздухораспреде-
литель и авторежим, не подлежат
разборке и ремонту, если у них не
истек срок гарантии.

В качестве примера: в России
три производителя тормозного
оборудования (АО «РИТМ»; АО
МТЗ ТРАНСМАШ; АО «Транс -
пнев матика»), у них ответствен-
ность перед теми, кто их оборудо-
вание устанавливает на вагон
(вагоно ремонтники или вагоно-
строители), соответственно про-
изводители РТИ ответственны
перед производителями или ре-

монтниками тормозного оборудо-
вания.

Отмечу, что существуют про-
блемы в эксплуатации, когда с
воздухораспределителя снимают
магистральные или главные ча-
сти, которые не являются неис-
правными, заменяя их отремонти-
рованными по старой технологии
и с меньшими показателями. В
результате снимается гарантия,
воздухораспределитель теряет
свои улучшенные свойства и соз-
дается «гарантированный» отказ
из-за низких показателей таких
магистральных или главных ча-
стей (не предусмотренных кон-
струкцией грузовых вагонов с
улучшенными техническими ха-
рактеристиками). Сами же части
поступают в ремонт, где их также
ремонтируют по устаревшей тех-
нологии. Все это ведет к непро-
изводительным расходам для
собственника.

Ïîäøèïíèêè – âàæíåéøèé
óçåë áåçîïàñíîñòè

Не лучшим образом обстоит
дело с эксплуатацией подшипни-
ков буксовых роликовых цилинд-
рических железнодорожного под-
вижного состава. На текущий мо-
мент согласно требованиям
технических условий ТУ
ВНИПП.048-1-00 для указанных
подшипников установлен назна-
ченный срок службы 8 лет, или
600 тыс. км. пробега. Однако не
указано, какой смазочный мате-
риал следует применять для до-
стижения данного показателя.

На текущий момент согласно
РД ВНИИЖТ 27.05.01-2017 суще-
ствуют два показателя межре -
монтного периода подшипника:
5 лет со смазкой ЛЗЦНИИ и 6 лет
со смазкой «Буксол» (для новых
подшипников), исходя из этого, у
подшипника остается 3 или 2 года
недоиспользованного ресурса с
учетом установленного срока
службы 8 лет. А если подшипник
демонтируется с шейки оси ко-
лесной пары вместе с внутренним

кольцом, то его назначенный срок
может закончится и через мень-
шее количество лет, так как со-
гласно тем же техническим усло-
виям ТУ ВНИПП.048-1-00 демон-
таж внутреннего кольца приводит
к окончанию назначенного срока
службы.

Устанавливать на колесные па-
ры подшипник, у которого показа-
тели надежности и/или безопасно-
сти истекают в межремонтный пе-
риод колесной пары, не
допускается. Что делать с подшип-
никами, у которых недоиспользо-
ван ресурс на два, три или более
лет, но их дальнейшее использо-
вание по назначению невозможно?

Данные вопросы уже неодно-
кратно ставились представителя-
ми операторского сообщества на
различных площадках, форумах и
совещаниях. На текущий момент в

ÂÀÃÎÍÍÛÉ ÊÎÌÏËÅÊÑ

О термине ГОСТ Р 27.102-2021

Технический ресурс представляет собой запас
возможной наработки объекта. Для неремонтируемых
объектов он совпадает с продолжительностью
пребывания в работоспособном состоянии в режиме
применения по назначению, если переход в предельное
состояние обусловлен только возникновением отказа.

Поскольку средний или капитальный ремонт
позволяет частично или полностью восстанавливать
ресурс, то отсчет наработки при исчислении ресурса
возобновляют по окончании такого ремонта,
различая, в связи с этим до ремонтный,
межремонтный, послеремонтный и полный (до
списания) ресурс. Ресурс до ремонта исчисляют до
первого среднего (капитального) ремонта.
Количество возможных видов межремонтного ресурса
зависит от чередования капитального и среднего
ремонта.

Послеремонтный ресурс отсчитывают от
последнего среднего (капитального) ремонта. Полный
ресурс отсчитывают от начала эксплуатации
объекта до его перехода в предельное состояние,
соответствующее окончательному прекращению
эксплуатации.

Ðåñóðñ âàãîíà -
ðàñõîäû ñîáñòâåííèêà

Äëÿ ñîáñòâåííèêà âàãîíà íåîáõîäèìî ïîíÿòü, ñîîòâåòñòâóåò ëè çà ïåðèîä âñåãî æèçíåííîãî öèêëà
ðåñóðñ âàãîíà è åãî ýëåìåíòîâ ðåàëüíûì óñëîâèÿì ýêñïëóàòàöèè. 

Ðåäàêöèÿ ãàçåòû îáðàòèëàñü ê ïðèçíàííîìó ýêñïåðòó îòðàñëè – ïîñòîÿííîìó ó÷àñòíèêó Êîìèññèè
âàãîííîãî õîçÿéñòâà Ñîäðóæåñòâà, äèðåêòîðó ïî ðàçâèòèþ ÑÐÎ Ñîþç îïåðàòîðîâ æåëåçíîäîðîæíîãî
òðàíñïîðòà Äìèòðèþ Âëàäèìèðîâè÷ó Øïàäè, ÷òîáû îí ðàññêàçàë îá ýòîì âàæíîì ïîäõîäå.
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Ðóêîâîäÿùèé è ýêñïåðòíûé
ñîñòàâ ñåòåâîé øêîëû ÐÆÄ

Í
а сетевой школе присут-
ствовали ключевые руко-
водители, отвечающие за
безопасность движения, в

том числе: заместитель генераль-
ного директора – начальник
Департамента безопасности дви-
жения ОАО «РЖД» Ш.Н. Шайдул -
лин, начальник Приволжской же-
лезной дороги – филиала ОАО
«РЖД» С.А. Альмеев, главные ре-
визоры по безопасности движения
поездов на железных дорогах, на-
чальник Управления государствен-
ного железнодорожного надзора
Ространснадзора Е.В. Юдин, пред-
ставители движенческого и кадро-
вого блоков компании «РЖД», а
также научные специалисты.

Тема мероприятия: «Обяза -
тельные требования безопасности
движения и эксплуатации желез-
нодорожного транспорта: взаимо-
действие и контроль».

В рамках основного доклада за-
местителя генерального директора
ОАО «РЖД» Ш.Н. Шайдуллина бы-
ли обобщены следующие аспекты.

Áåçîïàñíîñòü äâèæåíèÿ: 
ðîñò ïîêàçàòåëåé 
è ïðîáëåìíûå çîíû

В 2025 году целевой уровень
безопасности движения в холдин-
ге «РЖД», установленный по ито-
гам заседания правления ОАО
«РЖД» за 2024 год, выполняется
с улучшением к плановым значе-
ниям более чем на 2%, однако
имеется отклонение от заданных
параметров в Дирекции тяги,
Управлении механизации ЦДИ и
Центральной дирекции моторва-
гонного подвижного состава.
Абсолютное количество транс-
портных происшествий и событий

как в целом на инфраструктуре
железных дорог, так и в холдинге
«РЖД» снижено более чем на
10%, что свидетельствует о целе-
направленной работе по повыше-
нию безопасности движения.

Основные показатели, такие
как функциональная безопас -
ность железных дорог, риск-аппе-
тит в области безопасности дви-
жения и приведение объектов ин-
фраструктуры в соответствие с
требованиями ПТЭ, выполнены,
за исключением показателя без-
опасности на железнодорожных
переездах. Основной причиной
является несоблюдение Правил
дорожного движения водителями
транспортных средств. Но также
было отмечено неэффективное
взаимодействие между подразде-
лениями ОАО «РЖД», ГИБДД, до-
рожными службами, муниципаль-
ными образованиями и авто-
транспортными предприятиями.

Ïðè÷èíû òðàíñïîðòíûõ
ïðîèñøåñòâèé: ðîëü
óïðàâëåíèÿ è ðàáîòû 
ñ ïåðñîíàëîì

Транспортные происшествия
и события, допущенные на ин-
фраструктуре ОАО «РЖД» в 2025
году, связаны с системными нару-
шениями в организации управле-

ния подразделениями и планиро-
вании работ.

Причины нарушений безопас-
ности движения в путевом ком-
плексе и локомотивном хозяй-
стве, допущенных в 2025 году,
свидетельствуют о том, что про-
водимая профилактическая рабо-
та по соблюдению обязательных
требований в структурных под-
разделениях и региональных ди-
рекциях не позволила достичь
всех ожидаемых результатов.

Работа с людьми на линейном
уровне – ответственная задача
любого руководителя, и именно от

того, насколько эффективно она
организована, зависят показатели
по безопасности движения.

В указанных хозяйствах цехо-
вая культура безопасности не
всегда рассматривается как цен-
ный источник опыта для сниже-
ния рисков нарушений и совер-
шенствования производственных
процессов внутри структурных
подразделений (эксплуатацион-
ного локомотивного депо и дис-
танции пути).

Êàäðû ôîðìèðóþò 
êóëüòóðó áåçîïàñíîñòè

Влияние человеческого фак-
тора на безопасность движения

проявляется в виде активных от-
казов: действий или бездействия
работников, включая ошибки и
нарушения, оказывающие прямое
воздействие на возникновение
нарушений безопасности движе-
ния. Активные отказы в действиях
персонала связаны с организаци-
ей маневровой работы и движе-
ния поездов (40%), нарушением
технологии производства путевых
работ (28%), несоблюдением тех-
нологии работы локомотивной
бригады (25%).

В соответствии с дорожной
картой по развитию культуры без-
опасности в холдинге «РЖД» на
период 2025–2027 годов, утвер-
жденной на заседании правления
ОАО «РЖД», владельцами про-
цессов сегодня проводятся ком-
муникационные мероприятия с
работниками линейных и регио-
нальных подразделений по во-
просам развития и поддержания
культуры безопасности, разви-
ваются сообщества лидеров куль-
туры безопасности, разрабаты-
ваются программы обучения в
области культуры безопасности,
проводятся аудиты, направлен-
ные на выявление случаев влия-
ния человеческого фактора на на-
рушения безопасности движения.

Êîíòðîëü è íàäçîð 
çà áåçîïàñíîñòüþ 
äâèæåíèÿ

В соответствии с приказом
Минтранса России от 8 апреля
2024 года № 113 ОАО «РЖД» пе-
редает в Ространснадзор инфор-
мацию об индикаторах риска на-
рушения обязательных требова-
ний предприятий в области
безопасности движения, утвер-
жденных для организации рабо-
ты, направленной на предотвра-
щение риска возникновения нару-
шений безопасности движения на
инфраструктуре ОАО «РЖД».

В целях соблюдения обяза-
тельных требований в области
безопасности движения и эксплуа-
тации железнодорожного транс-
порта за 11 месяцев 2025 года фе-
деральными органами исполни-
тельной власти в отношении ОАО
«РЖД» и его структурных подраз-
делений по результатам прове-
денных выездных проверок, а так-
же выездных обследований, рей-
довых осмотров и мониторинга
безопасности, не требующих взаи-
модействия с контролируемым ли-

цом, принято 1401 мера государст-
венного реагирования, в том числе
881 – профилактического характе-
ра (предостережения).

Основными выявляемыми на-
рушениями обязательных требо-
ваний является несоблюдение
требований к содержанию объ-
ектов инфраструктуры, состоя-
нию подвижного состава, а также
к доступности объектов транс-
портной инфраструктуры и под-
вижного состава для маломо-
бильных групп населения.

Взаимодействие с органами
власти по соблюдению обяза-
тельных требований на стадии
раннего предупреждения являет-
ся механизмом развития и дости-
жения значительных результатов,
связанных с минимизацией риска
причинения вреда (ущерба) охра-
няемым законом ценностям в
области обеспечения безопасно-
сти движения и эксплуатации же-
лезнодорожного транспорта.

Ðèñêè è áåçîïàñíîñòü
äâèæåíèÿ ÎÀÎ «ÐÆÄ»

Для реализации политики по
управлению рисками и внутренне-

му контролю в ОАО «РЖД» была
проведена оценка уровня риска
на инфраструктуре общества по
отношению к показателям допу-
стимого риска на 2026 год.

Прогнозный уровень риска на
инфраструктуре ОАО «РЖД» в
области безопасности движения
включает:

– состояние объектов путевого
хозяйства железнодорожной ин-
фраструктуры;

– активные отказы персонала
в производственных процессах;

– безопасность железнодо-
рожных переездов;

– железнодорожный подвиж-
ной состав со сниженным уров-
нем надежности.

Èíäèêàòîðû ðèñêà è
âíóòðåííèé êîíòðîëü

Статьей 23 Федерального зако-
на от 31 июля 2020 года № 248-ФЗ
установлены категории риска при-
чинения вреда (ущерба) и индикато-
ры риска нарушения обязательных

требований как соответствие или
отклонение от параметров объектов
контроля, которые сами по себе не
являются нарушениями обязатель-
ных требований, но с высокой сте-
пенью вероятности свидетель-
ствуют о наличии таких нарушений
и риска причинения вреда (ущерба)
охраняемым законом ценностям.

В соответствии с указанным за-
коном в ОАО «РЖД» распо -
ряжением от 30 июля 2025 года
№ 1584/р утверждены индикаторы
риска нарушения обязательных
требований в области безопасно-
сти движения и эксплуатации же-
лезнодорожного транспорта и по-
рядок их применения в мероприя-

тиях внутреннего контроля, при
проведении которых оценивается
соответствие объектов инфра-
структуры и железнодорожного
подвижного состава, технологиче-
ских процессов и действий персо-
нала требованиям нормативных
правовых актов Российской
Федерации и нормативных доку-
ментов ОАО «РЖД».

Основная задача владельца
процесса на этапе развития инди-
катора риска – установить причи-
ны отклонения предмета контро-
ля от обязательных требований и
принять меры по блокированию
опасных факторов.

Òðåáîâàíèÿ ê ïåðñîíàëó 
è ðàçâèòèå êóëüòóðû
áåçîïàñíîñòè

Необходимо обратить внима-
ние на следующие вопросы:

– количество проверок снижа-
ется, но число мер ревизорского
реагирования в отношении вла-
дельцев процессов растет;

– плановые и целенаправлен-
ные проверки владельцев про-
цессов замещаются иными фор-
мами контроля (различные фор-
мы аудита, поручительские и
внеплановые проверки и др.);

– ряд избыточных требований
не ликвидирован, при этом за
каждое нарушение предусмотре-
на ответственность;

– большинство принимаемых
предупреждающих мер не позволи-
ли внедрить принцип «предупреж-
дение как первое наказание»;

– ответственность проверяе-
мых должностных лиц не во всех
случаях пропорциональна их пол-
номочиям.

Во время сетевой школы так-
же прошел мастер-класс по теме:
«Мониторинг и контроль соответ-
ствия в области соблюдения обя-
зательных требований». В ма-
стер-классе активное участие
приняли заместитель начальника
Западно-Сибирской железной до-
роги – главный ревизор по
безопасности движения поездов
Ф.Е. Жмакин и заместитель на-
чальника Централь ной дирекции
инфраструктуры (по безопасно-
сти движения) А.А. Рословец.

Кроме того, был проведен ма-
стер-класс по теме «Практика при-
менения индикаторов риска нару-
шения обязательных требований в
системе внутреннего контроля».
Данный мастер-класс провели на-
чальник отдела контроля Департа -
мента безопасности движения ОАО
«РЖД» А.В. Алек сандрин и заме-
ститель начальника Восточно-
Сибирской железной дороги – глав-
ный ревизор по безопасности
движения поездов В.В. Дурных.

В 2026 году Департамент без-
опасности движения ОАО «РЖД»
совместно с причастными подраз-
делениями продолжит работу по
вопросам обеспечения безопас-
ности движения.

Среди существенных направ-
лений отметим следующие меры:

– реагирование на ранние про-
явления срабатывания индикато-
ров риска нарушения обязатель-
ных требований;

– повышение эффективности
принимаемых мер по минимиза-
ции уровня риска в области без-
опасности движения в структур-
ных подразделениях;

– развитие практики проведе-
ния семинаров по управлению
остаточным уровнем риска в
области обеспечения безопасно-
сти движения и эксплуатации же-
лезнодорожного транспорта на
полигонах железных дорог.

Следующая сетевая школа за-
планирована на полигоне Южно-
Уральской железной дороги.       n

Фото предоставлены 
пресс-службой Приволжской ж.д.

ÁÅÇÎÏÀÑÍÎÑÒÜ ÄÂÈÆÅÍÈß
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Â
соответствии с опреде-
лением, представленным
в межгосударственном
стандарте ГОСТ 32913-

2014 поглощающий аппарат – это
устройство, входящее в состав
сцепных и автосцепных устройств
железнодорожного подвижного
состава, предназначенное для
поглощения энергии и амортиза-
ции продольных усилий, дей-
ствующих на подвижной состав.

Кинетическая энергия движе-
ния поезда и возникающие за
счет ее воздействия на поезд про-
дольные усилия могут оказаться
чрезмерными и привести к крити-
ческим нагрузкам на автосцепки,
кузов и раму вагона, а в экстре-
мальных случаях – к разрыву по-
езда или к сходу с рельсов, если
данную энергию не поглощать.

Данная аксиома была понята
инженерами, занимающимися ис-
следованиями в области желез-
нодорожного транспорта и про-
ектированием железнодорожного
подвижного состава. 

Так, в период, когда на желез-
ных дорогах еще отсутствовали
автосцепные устройства подвиж-
ного состава и применялась толь-
ко винтовая сцепка (винтовая
стяжка или винтовая упряжь), воз-
можность поглощения кинетиче-
ской энергии движения поезда и
амортизации продольных усилий
была технически обеспечена
только за счет работы буферных
систем.

Ударно-тяговые приборы кон-
ца XIX и начала XX века отличало
большое колличество различных
конструктивных решений. На же-
лезных дорогах применялись как
сцепы с объединенным ударно-
тяговым прибором, так и более
надежные и эффективные сцепы
с раздельным ударно-тяговым
прибором.

Но их объединяло одно – на-
личие винтовой упряжи, что дела-
ло процесс сцепки вагонов в со-
став поезда ручным, длительным
и небезопасным, а также огра-
ничивало вес поезда и скорость
его перемещения.

Впервые вопрос о внедрении
автосцепки на отечественных же-
лезных дорогах обсуждался еще
в 1897 году на ХIХ совещатель-
ном съезде инженеров службы
подвижного состава и тяги рус-
ских железных дорог, на котором
представитель Польских желез-
ных дорог Сергей Иванович
Михин сообщил съезду: «В
Америке употребляются вместо
винтовых стяжек особые сцепки,
замыкающиеся автоматически».

На последующих съездах во-
просы внедрения автоматических
сцепок также периодически подни-
мались и рассматривались.
Например, в протоколах XXIII
съезда, проведенного в 1901 году,
задокументирован доклад пред-
ставителя Либаво-Роменской же-
лезной дороги Владимира
Игнатьевича Гросмана, в котором
автор сообщает: «Не отдавая пре-
имущества той или другой из су-
ществующих или ныне вырабаты-
ваемых систем, автоматическая
сцепка должна быть введена для
уменьшения числа несчастных
случаев при маневрах и для уско-
рения этих последних».

Развитие железных дорог в
России в конце XIX – начале XX
века предопределило увеличение
грузоподъемности поездов. С
1900 по 1926 год средний вес гру-
зового состава вырос с 400 до 750
тонн, а к началу 30-х годов вес по-
езда достигал уже 1–1,2 тысячи
тонн. Увеличение веса поезда не-
редко приводило к его разрыву,
когда не выдерживала винтовая
стяжка. Например, в 1931 году раз-
рывы винтовой упряжи в СССР
происходили 36 тысяч раз, то есть
каждые 15 минут.

Уже в период СССР, в 1931 го-
ду под председательством народ-
ного комиссара путей сообщения
Андрея Андреевича Андреева
была создана специальная пра-

вительственная комиссия по вы-
бору автосцепки для применения
на железных дорогах СССР, и в
США направилась группа инжене-
ров для изучения американской
автосцепки. Состоявшиеся в 1933
году испытания показали лучшие
результаты автосцепки ИРТ-3
(будущей СА-3), созданной на ос-
нове американской автосцепки
Виллисона образца 1910 года
Институтом реконструкции тяги.

Внедрение автоматической
сцепки вагонов позволило пере-
смотреть концепцию проблемы
поглощения кинетической энер-
гии движения поезда. Появилась
возможность оборудовать вагоны
не только буферами, но и погло-
щающими аппаратами, разме-
щенными в хребтовой балке ра-
мы вагона сразу за хвостовиком
автосцепки. В начальный период
были попытки создать поглощаю-
щий аппарат, в котором в каче-
стве амортизирующих элементов
использовались только пружины.
Начиная с 1940 года вагоны стали
оборудовать более совершенным
пружинно-фрикционным аппара-
том, обладающим повышенной
износоустойчивостью и увеличен-
ной энергоемкостью, который по-
лучил название Ш-1-Т: шести-
гранный, первый, термообрабо-
танный.

Дальнейшее развитие шести-
гранных поглощающих аппаратов
уже в послевоенное время приве-
ло к созданию новых, более энер-
гоемких моделей аппаратов.
Поглощающими аппаратами Ш-1-
ТМ оснащались четырехосные
грузовые вагоны постройки до
1979 года. Начиная с 1979 года

указанные вагоны оборудовались
аппаратами Ш-2-В. Для восьмиос-
ных вагонов применялись анало-
гичной конструкции аппараты ти-
па Ш-2-Т, которые имели отлич-
ные от аппаратов Ш-1-ТМ и Ш-2-В
габаритные размеры.

Следующий виток развития про-
должился в 2001 году, когда был
принят отраслевой стандарт ОСТ
32.175-2001 «Аппараты поглощаю-
щие автосцепного устройства гру-
зовых вагонов и локомотивов.
Общие технические требования». В
данном стандарте впервые была
применена концепция разделения
поглощающих аппаратов на четыре
класса в зависимости от их техни-
ческих показателей, в первую оче-
редь энергоемкости: Т0, Т1, Т2 и Т3.
Именно в этом нормативном доку-
менте впервые вводилась класси-
фикация поглощающих аппаратов
по способу поглощения энергии, где

они разделялись на фрикционные,
гидравлические и эластомерные. К
фрикционным рассматриваемый
стандарт относил поглощающие ап-
параты преимущественно классов
Т0 и Т1, к гидравлическим и эласто-

мерным – классов Т2 и Т3. В соот-
ветствии с требованиями этого
стандарта с 2002 года все вновь из-
готавливаемые цистерны стали
оборудовать поглощающими аппа-
ратами классов Т2 и ТЗ, а с 2005 го-
да все иные грузовые вагоны новой
постройки стали оснащать аппара-
тами класса Т1.

Потребовалось еще 13 лет раз-
вития отрасли до того, как 23 ок-
тября 2014 года приказом
Федерального агентства по техни-
ческому регулированию и метро-
логии № 1396-ст был введен но-
вый межгосударственный стан-
дарт ГОСТ 32913-2014 «Аппараты
поглощающие сцепных и авто-
сцепных устройств железнодорож-
ного подвижного состава.
Технические требования и прави-
ла приемки». Данный стандарт со-
хранил классификацию поглощаю-
щих аппаратов, ранее действую-
щую в отраслевом стандарте ОСТ
32.175-2001, разделяющую все ап-
параты на классы Т0, Т1, Т2 и Т3,
впервые зафиксировав при этом,
что к классу Т1 относятся преиму-
щественно фрикционные погло-
щающие аппараты с полимерными
упругими элементами (комбиниро-
ванные), в которых поглощение
энергии осуществляется как за
счет трения во фрикционном узле,
так и за счет внутреннего трения в
упругих элементах.

Таким образом, ГОСТ 32913-
2014 впервые закрепил примене-
ние полимерных материалов в ка-
честве эффективного инструмен-
та поглощения энергии. Другим
нововведением нового стандарта
стала градация аппаратов по спо-
собу поглощения энергии, кото-
рая, кроме фрикционных, гидрав-
лических и эластомерных, пред-
усматривает еще и аппараты из

упругих элементов, где поглоще-
ние энергии происходит за счет
внутреннего трения в упругих эле-
ментах при их деформации, а так-
же комбинированные поглощаю-
щие аппараты, осуществляющие
поглощение энергии двумя или
более из указанных в стандарте
способов.

Развитие науки предопреде-
лило и эволюцию поглощающих
аппаратов. В XXI веке пружина
исчерпала свой потенциал и фи-
зическую возможность обеспе-
чить высокую степень поглоще-
ния динамической энергии движу-
щегося поезда. Необходимы
были новые инженерные реше-
ния, направленные на повыше-
ние энергоемкости поглощающих
аппаратов, обеспечение стабиль-

ности их характеристик в широ-
ком диапазоне рабочих темпера-
тур. Такими решениями стали
эластомерные и полимерные по-
глощающие аппараты.

В эластомерных поглощающих
аппаратах вместо работы пружи-
ны поглощение энергии осуществ-
ляется высоковязким упругосжи-
маемым рабочим материалом –
эластомером. За счет более высо-
ких силовых характеристик эла-
стомерные поглощающие аппара-
ты получили достаточно широкое
распространение и начали массо-
во применяться в вагоностроении
при проектировании грузовых ва-
гонов, перевозящих опасные гру-
зы. В настоящий момент отече-
ственная линейка эластомерных
поглощающих аппаратов пред-
ставлена разработками, относя-
щимися как к классу Т2, так и к
классу Т3.

С появлением эластомерных
поглощающих аппаратов можно
было бы сделать вывод о том,
что проблема с эффективным по-
глощением кинетической энергии
поезда полностью решена.
Однако на практике оказалось все

гораздо сложнее, так как до сих
пор полностью нерешенной зада-
чей является разработка эласто-
мерного материала, выдержи-
вающего критически высокие и
низкие температуры. Высокая ам-
плитуда температурных качелей,
имеющих место на сети дорог,
приводит к резкому изменению
жесткости эластомерной массы,
что напрямую отрицательно
влияет на энергоемкость аппара-
та, резко снижая первоначальную
эффективность его силовых ха-
рактеристик.

Эффективной альтернативой
эластомерных поглощающих ап-
паратов стало применение погло-
щающих аппаратов с упругими
элементами из полимерных мате-
риалов. На текущий момент на
сети дорог эксплуатируется не-
сколько моделей этих поглощаю-
щих аппаратов, относящихся к
классам Т1 и Т2. Наибольшее
распространение получили такие
модели, как РТ-120, РТ-130 и
ПМКП-110. В отличие от эласто-
мерной массы применяемые в
них полимерные блоки являются
твердыми телами, что полностью
исключает нерешенные пробле-
мы с протечкой эластомерной
массы и преждевременным выхо-
дом из строя поглощающего ап-
парата.

Другим преимуществом при-
менения в поглощающих аппара-
тах полимерных элементов яв-
ляется и более высокая климати-
ческая стойкость полимеров по
сравнению с эластомерной мас-
сой, а также конструктивная осо-
бенность таких аппаратов, со-
стоящая из последовательно
установленных упругих тел, что
позволяет продолжить работу ап-
парата даже в случае выхода из
строя одного из элементов, а это
уже ключевой фактор безопасно-
сти движения, направленный на
предотвращение аварийных си-
туаций в современных условиях
напряженной эксплуатации же-
лезнодорожного транспорта.

Учитывая уже имеющиеся до-
стижения четвертой промышлен-
ной революции, свидетелями ко-
торой в XXI веке все мы являемся,
химия полимерных материалов
только раскрывает перед учены-
ми свои секреты производства,
которые в будущем гарантирован-
но обеспечат решения самых тех-
нически сложных задач, в том чис-
ле и в области поглощения энер-
гии движения поезда.                 n

ÈÑÒÎÐÈß

Ïîãëîùàþùèå àïïàðàòû: 
îò èñòîðèè ê ñîâðåìåííîñòè

Áåç ïðîøëîãî – íåò áóäóùåãî. Áåç ïîíèìàíèÿ òåíäåíöèé ðàçâèòèÿ êîíñòðóêöèé, âëèÿþùèõ íà íàäåæíîñòü ïîäâèæíîãî ñîñòàâà, íå
áóäåò ïðàâèëüíûõ ïîäõîäîâ â ñîçäàíèè íîâîé òåõíèêè.

Автоматическая сцепка
вагонов Виллисона

Поглощающий аппарат РТ-120

Сцеп с объединенным ударно-тяговым прибором

Андрей Андреевич Андреев
народный комиссар путей
сообщения СССР

Устройство винтовой стяжки и двойное сцепление вагонов:
1 – винт; 2 – большая гайка; 3 – малая гайка; 4 – хомут; 
5 – рукоятка; 6 – серьга; 7 – валик; 8 – крюк; 9 – скоба; 10 – гайка;
11 – кольцо

Сцеп с раздельным ударно-тяговым прибором
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Î
сновная специализация
нашей фирмы – созда-
ние высокоточных спе-
циальных средств изме-

рения размеров и формы различ-
ных деталей по техническим
требованиям заказчика для раз-
ных отраслей промышленности,
включая средства операционного
и выходного контроля в том числе:

– ручные и полуавтоматиче-
ские приборы для контроля раз-
меров и формы деталей в маши-
ностроении (валы, детали типа
колец и роликов, и т.п.);

– ручные и полуавтоматиче-
ские приборы для контроля раз-
меров и формы деталей авиа-
ционной гидроаппаратуры;

– ручные и полуавтоматиче-
ские приборы для контроля раз-
меров и формы деталей гильзо-
поршневой группы;

– приборы активного контроля
для станков шлифовальной груп-
пы, включая приборы для сопря-
женного (парного) шлифования
деталей топливных насосов вы-
сокого давления (ТНВД);

– приборы и автоматизиро-
ванные системы управления тех-
процессом формирования буксо-
вых узлов колесных пар различ-
ного подвижного состава.

Нашими партнерами являются
такие предприятия, как АО «МПО
им. И. Румянцева» (г. Москва),
АО «ОДК – Пермские моторы»
(г. Пермь), ММЗ «Рассвет» (г. Мос -
ква), АО «ММЗ «Знамя» (г. Москва),
ЯЗДА (г. Ярославль), вагоноремонт-
ные предприятия, входящие в со-
став ВРК-1, НВРК, ОМК «Стальной
путь», «Новотранс» и др.

Нашими приборами оснащены
участки ремонта подшипниковых
(буксовых) узлов большинства ва-
гоноремонтных предприятий
России, Белоруссии, Казахстана,

Монголии, Грузии, Армении,
Латвии. По состоянию на 2026 год
нами выпущено более 6000 еди-
ниц оборудования различного на-
значения.

Особое место в нашей про-
изводственной программе зани-
мают приборы для оснащения ко-
лесно-роликовых цехов вагоноре-
монтных предприятий.

Ни для кого не является секре-
том, что одним из важнейших уз-
лов колесной пары, отвечающих
за безопасность движения, яв-
ляется буксовый узел. Именно
грение букс вызывает отцепку ва-
гонов, и как следствие – экономи-
ческие убытки.

Несмотря на большие разме-
ры деталей (до 250 мм), для обес-

печения бесперебойной работы
подвижного состава требуется
весьма высокая точность измере-
ний размеров и формы (единицы
и десятые доли микрометра).
Достаточно сказать, что требова-
ние к разноразмерности роликов
б/у подшипника по диаметру со-
ставляет всего 5 мкм, а для новых
подшипников (при входном конт-

роле новых подшипников) состав-
ляет всего 2,5 мкм!

Такие нормы точности тре-
буют использования высокоточ-
ных автоматизированных средств
измерения. Особенно – с учетом
квалификации персонала депо.

Сегодня фиксируется много
проблем по отцепкам грузовых ва-
гонов (ТОР) из-за грения букс.
Причин много. Одна из них – сни-
жение качества новых подшипни-
ков и наличие человеческого фак-
тора при ремонте б/у подшипников.

Именно поэтому современное
состояние дел на вагоноремонт-
ных и вагоностроительных пред-
приятиях требует внедрения авто-
матизированных систем управле-
ния техпроцессом формирования

колесных пар и буксовых узлов
для ликвидации влияния челове-
ческого фактора на качество вы-
полнения работ.

Такая система должна обес-
печивать предварительную под-
готовку элементов буксового узла
и гарантировать правильную его
селективную сборку.

Предварительная подготовка
элементов буксового узла должна
включать в себя размерный конт-
роль и сортировку годных деталей
на размерные группы, в т.ч. дета-
лей подшипников. Результаты из-
мерений деталей буксового узла
должны сохраняться в базе дан-
ных сервера (информационно –
аналитического узла системы).

В основе автоматизированной
технологии формирования буксо-
вого узла лежит принцип селек-
тивной сборки, при котором:

– все годные сопрягаемые де-
тали буксового узла при размер-
ном контроле автоматически сор-
тируются на размерные группы;

– параметры сортировки долж-
ны быть выбраны таким образом,
чтобы при использовании сопря-
гаемых деталей одноименных
групп автоматически формировал-
ся допустимый натяг (зазор).

Эти вопросы решает Интел -
лектуальная система техноло -
гического обеспечения качества
ремонта буксовых узлов «ИСТОК-
726». Эта система нами запатен-
тована.

В состав системы входят конт-
рольно-измерительные приборы
для размерного и допускового
контроля элементов буксового уз-
ла, информационно-аналитиче-
ский узел системы (сервер) и тер-
миналы для общения персонала с
сервером.

Основные функции системы:
– обеспечение измерения раз-

мерных параметров элементов
буксового узла;

– допусковый контроль (отбра-
ковка деталей, негодных по раз-
меру или форме);

– сортировка годных деталей
на размерные группы;

– автоматизация сбора и обра-
ботки измерительной информации;

– автоматизация подбора со-
прягаемых деталей (оси, кольца,
блоки подшипников с цилиндри-
ческими роликами, кассетные
подшипники с коническими роли-
ками) для обеспечения требова-
ний по формированию требуемых
натягов и зазоров;

– рациональное расходование
имеющегося запаса сопрягаемых
деталей;

– выдача указаний сборщикам
по выбору деталей для сборки
буксового узла;

– контроль за правильностью
выполнения сборщиками полу-
ченных указаний;

– формирование и распечатка
паспорта на буксовый узел со
всеми проконтролированными
размерными параметрами и пе-
редача (при необходимости) этих
данных в АСУ предприятия для

оформления паспорта на колес-
ную пару;

– архивирование в электрон-
ном виде всех размерных пара-
метров сформированных буксо-
вых узлов;

– при необходимости вся раз-
мерная информация по буксово-

му узлу может быть передана в
цифровом виде в АСУ предприя-
тия. Например, в систему «Циф -
ровое депо».

К настоящему времени нами
изготовлено и внедрено на различ-
ных предприятиях более 60 ком-
плексов системы «ИСТОК-726».

Однако это оборудование ори-
ентировано на работу с одним ти-
пом буксовых подшипников –
232726 (42726).

В настоящее время наши спе-
циалисты разрабатывают анало-
гичную, по функциям систему
«ИСТОК-Л» для нужд предприя-
тий по ремонту локомотивов и
СПС (специальный подвижной
состав). 

Специфика данных предприя-
тий заключается в том, что на каж-
дом из них производится ремонт
разных типов подвижного состава,
а в буксах этого подвижного со-
става используются подшипники
разных типов. Поэтому возникает
необходимость создания универ-
сальных, быстро переналаживае-
мых средств измерения, ориенти-
рованных на работу с разными ти-
пами подшипников.

Но есть еще один вопрос, тре-
бующий серьезного к нему отно-
шения – квалификация кадров,
эксплуатирующих измерительное
оборудование.

Вот ведь парадокс: для рабо-
ты с приборами неразрушающего
контроля необходимо пройти со-
ответствующее обучение, сдать
экзамен и получить удостовере-
ние на допуск к выполнению этих
работ; для выполнения свароч-
ных работ – картина та же самая. 

А вот к выполнению измере-
ния размеров деталей буксового
узла (когда речь идет о десятых
долях микрона!) допускается кто
угодно!

Да, мы стараемся делать при-
боры такими, чтобы отсутствие
необходимой квалификации не
сказывалось на результатах из-
мерения. Но этого недостаточно.

На наш взгляд, необходимо ор-
ганизовать центр подготовки и пе-
реподготовки кадров в области
метрологии, где представители
различных депо и заводов могли
бы получать практические знания
по грамотному использованию
средств измерения.

В рамках решения этого вопро-
са нами были проведены консуль-
тации с руководством АО

«ВНИИЖТ», которые вызвали
одобрение и готовность института
возглавить создание указанного
центра. Тем более что в этом цент-
ре можно было бы иметь несколько
направлений обучения. Например,
«Неразрушающий контроль» и
«Промышленная метрология».

Дело осталось за малым –
узаконить необходимость обуче-
ния персонала и найти средства
для финансирования этих работ.

Также отмечу, что ООО
«Робокон» принимало активное
участие в работе II Между народной
научно-практической конференции
«Безопас ность движения поездов»,
проходившая в РУТ (МИИТ) 22–23
октября 2025 года.                        n

Фото ООО «Робокон»
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Прибор мод.5156-726 для комплексного
контроля блоков подшипников

Рабочее место для подготовки комплектов роликов

Универсальный прибор
мод. 5155Л для подготовки
комплектов разных
роликов. Автоматическая
переналадка на другой
типоразмер ролика

Скоба измерительная к приборам активного контроля
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Ì
обильная диагностика
железнодорожной ин-
фраструктуры зароди-
лась еще в начале про-

шлого века, когда инженер путей
сообщения Николай Долгов создал
первый в мире самопишущий изме-
ритель для неослабного надзора за
состоянием пути – автоматическое
устройство, которое измеряло ши-
рину, возвышение пути и степень
прогиба рельсов. К 50-м годам са-
мопишущие путеизмерители стали
полноценными вагонами-лабора-
ториями. Талантливые инженеры и
конструкторы создали на основе
трособлочных механизмов настоя-
щие механические вычислитель-
ные устройства, обеспечили
комфорт ные условия для работы
экипажей. Появились вагоны-лабо-
ратории для испытания контактной
сети, где с помощью механических
приводов и «веревочек» был соз-
дан настоящий принтер, который
печатал положение контактного
провода. Эти вагоны-лаборатории
стали вершиной механической ин-
женерной мысли.

С появлением компьютеров в
конце прошлого века началась но-
вая эра диагностики инфраструк-
туры и компания ИНФОТРАНС
оказалась у самых истоков ком-
пьютеризации, а в дальнейшем и
автоматизации процесса контроля
состояния железнодорожной ин-
фраструктуры. На этом этапе про-
изошел переход от аналоговых
устройств к цифровым. И если
вначале процесс шел по линии за-
мены старых решений на новые,
то в дальнейшем произошел на-
стоящий бум в диагностике, когда
одна за другой начали появляться
системы контроля все новых и но-

вых параметров, которые стали
называться «дополнительные».
Этот процесс завершился появле-
нием мощных диагностических
комплексов, которые умели с вы-
сокой точностью измерять все, до
чего смогли физически дотянуть-
ся. Георадиолокация и простран-
ственное сканирование, износ
контактного провода и системы
автоматики, профили рельсов и
тепловизионный контроль. Флаг -
маном этого этапа безусловно
стал многофункциональный диаг-
ностический комплекс «ЭРА» –
продукт, вобравший в себя луч-
шие решения ИНФОТРАНС. Этот
комплекс, контролирующий мно-
жество параметров состояния
объектов пути, контактной сети,
автоматики и связи, позволял
знать все (ну или почти все) о со-
стоянии инфраструктуры. К сере-
дине второго десятилетия нового
тысячелетия бум закончился и,
казалось бы, в диагностике до-
стигнуто совершенство.

В это время пришли новые
технологии – нейронные сети, ис-
кусственный интеллект. Оказа -
лось, что многочисленные видео-
камеры, которыми оснащались
диагностические комплексы и ко-
торые использовались только для
иллюстрации, выдают информа-
цию, которая вполне может быть
обработана новыми технология-

ми. Так началась третья эра диаг-
ностики. И если всю возможную
диагностическую информацию
взять за 100%, то на первом этапе
механические средства давали не
более 5% от нее, компьютеризи-
рованные на втором этапе дове ли
объем получаемой информации
до 50%, а третий этап может ока-
заться более продуктивным.
Сегодня есть система автомати-
зированного видеоконтроля верх-

него строения пути (рельсы, шпа-
лы, скрепления, стыки и прочее),
видеоконтроля состояния контакт-
ной подвески (фиксаторы, струн-
ки, зажимы, изоляторы и прочее).
Но нужно контролировать мосты,
и путепроводы, пассажирские
платформы, переезды.

Переход от механики к элек-
тронике, от аналога – к «цифре»
стал подлинной революцией.
Автоматизированные средства
диагностики подарили отрасли то,
чего ей так не хватало, – объек -
тивность и память. Субъективный
человеческий фактор был исклю-
чен на всех этапах: от сбора до
оценки.

Но большой объем получае-
мых данных, в свою очередь, соз-
дал проблемы по восприятию
всего этого потока человеком. Эту
информацию надо было не толь-
ко запомнить, но и проконтроли-
ровать ее кондиционность и
досто верность, разложить по по-
лочкам, синхронизировать, со-
вместить с другими поколениями
данных, проанализировать и по-
дать человеку все эти Big Data,
что называется на блюдечке с го-
лубой каемочкой.

В современных условиях, в
эпоху цифровой трансформации и
возрастающих требований к эф-
фективности содержания инфра-
структуры и безопасности перево-

зок, традиционные подходы к со-
держанию инфраструктуры теряют
свою актуальность. Планово-пред-
упредительная система ремонтов,
основанная на нормативных сро-
ках службы и пропущенном тонна-
же, уступает место прогностиче-
скому моделированию. Два одина-
ковых участка в силу влияния
многих факторов могут иметь раз-
ные темпы деградации, один стре-
мительно ухудшается, другой со-
храняет стабильность.

Ответом на эти вызовы време-
ни становится создание совре-
менной системы диагностики. С
учетом того, что речь идет скорее
о совокупности взаимосвязанных
средств и сервисов, которые ра-
ботают вместе на повышение эф-
фективности содержания инфра-
структуры, а также о технологии
их взаимодействия между собой,
то правильнее здесь будет гово-
рить об Экосистеме диагностики –
интегрированной технологиче-
ской платформе, объединяющей

средства диагностики, сервисы
обработки и анализа данных и
управленческие контуры.

Экосистема ориентирована
прежде всего на получение ком-
плексного представления о состоя-
нии инфраструктуры, когда любой
участок оценивается с разных сто-
рон на основе взаимосвязанных
сервисов для принятия правильных
решений по управлению им.
Экосистема диагностики предна-
значена для рационального и эф-
фективного управления железнодо-
рожной инфраструктурой с целью
снижения затрат на содержание и
ремонты, комплексного повышения
безопасности перевозок, оценки
пропускной способности, прогнози-
рования развития и своевременно-

го принятия мер по недопущению
перехода инфраструктуры в пред-
отказное состояние.

Исходными данными для этой
системы являются максимально
полные, достоверные и актуаль-
ные сведения о состоянии
объектов инфраструктуры. Пос -
тавщиками таких данных в
Экосистему являются средства
диагностики (мобильные, ручные,
БПЛА, а также полностью авто-
номные диагностические роботы).
Другие элементы интегрирован-
ной технологической платформы –
нормативная база, на основе кото-
рой функционирует система, и
Центр управления и обработки
данных (ЦУОД). ЦУОД обеспечи-
вает удаленное управление и мо-
ниторинг работы всех действую-
щих мобильных средств диагно-

стики, сбор и анализ данных о
выявленных ими в реальном вре-
мени опасных отступлениях.
Кроме того, ЦУОД обеспечивает
накопление поколений всей диаг-

ностической информации по со-
стоянию объектов инфраструкту-
ры для ее последующего ком-
плексного анализа с целью про-
гнозирования развития и выдачи
рекомендаций по эффективному
управлению инфраструктурой и
планированию ремонтов.

Базисом Экосистемы диагности-
ки является Цифровая модель ин-
фраструктуры (ЦМИ), на которую,
фактически, нанизываются все по-
ступающие данные диагностики.
ЦМИ представляет собой базу пас-
портных данных, содержащую ин-
формацию по всем объектам ин-
фраструктуры и их координатам, ко-
торые могут быть автоматически
зафиксированы и идентифицирова-
ны средствами диагностики.

Экосистема диагностики пред-
усматривает два контура управле-
ния, реализуемых в рамках ЦУОД:
оперативный и аналитический.
Оперативный контур обеспечива-
ет контроль местонахождения
средств диагностики, их работо-
способности, удаленный запуск и
завершение работы измеритель-
ных систем, оценку выявленных
ими неисправностей и принятие
решения о необходимости уста-
новки и возможности снятия огра-
ничений скорости, взаимодей-
ствие с оперативными службами и
другими информационными систе-
мами ОАО «РЖД».

Например, один оператор
ЦУОД при работе в оперативном
контуре может обслуживать сразу
несколько средств диагностики,
реализуя функцию удаленного
экипажа. Такая технология позво-
ляет обслуживать не только робо-
тизированные средства диагно-
стики, но и средства диагностики
с экипажем на борту. При соот-
ветствующей доработке аппарат-
но-программного обеспечения ди-
агностических средств на них мо-
жет быть реализована технология
работы с ограниченным составом
экипажа (максимум 1–2 челове-
ка), только для текущего обслужи-
вания оборудования (смазка дви-
жущихся частей, очистка оптиче-
ских приборов и проч.). Все
остальное (измерения, расшиф-
ровка и оценка) выполняется на

борту в автоматическом режиме,
а информация по выявленным от-
ступлениям будет автоматически
передаваться в ЦУОД по каналу
дистанционной передачи данных.

Аналитический контур состоит
из базы данных с поколениями
информации по состоянию объ-
ектов инфраструктуры и аналити-
ческих сервисов, обеспечиваю-
щих разнообразную аналитику
хранящихся данных (по перего-
нам, станциям, ИССО и т.д.).
Сервисы предоставляют инфор-
мацию в виде слоев, привязанных
к геоподложке. Каждый слой ото-
бражает информацию по своему
объекту, при выборе нескольких
слоев отображается комплексная
оценка по всем выбранным
слоям. Что дает возможность в
рамках одного сервиса выпол-
нить всестороннюю оценку со-
стояния любого выбранного
участка. Для работы с большими
данными аналитические сервисы
реализованы по принципу мат-
решки. Это позволяет пользова-
телю масштабировать отображе-
ние информации: от общего пано-
рамного вида по всей железной
дороге с цветовой индикацией
проблемных участков до деталь-
ных параметров конкретного ки-
лометра, пикета или стрелочного
перевода. Такая многослойная
визуализация обеспечивает це-
лостное восприятие ситуации и
позволяет специалистам быстро
находить первопричины отклоне-
ний. Обеспечивается возмож-
ность прогнозирования развития
состояния участка с учетом его
индивидуальных особенностей
строительства и эксплуатации.

Экосистема диагностики легко
масштабируется на замкнутые по-
лигоны и на дороги в целом, на пу-
ти промышленных предприятий и
городского транспорта. В контуре
Экосистемы может быть различ-
ное количество средств диагности-
ки, с разной функциональностью,
различная протяженность и слож-
ность путей, различные горизонты
хранения данных. Архитектура

платформы построена по модуль-
ному принципу, что позволяет на-
ращивать аналитические сервисы
без кардинальной переработки су-
ществующих блоков. Технология,
заложенная в основу аналитиче-
ских сервисов, базируется как на
чисто математических методах,
так и на методах искусственного
интеллекта.

Сегодня, когда искусственный
интеллект становится не просто
опцией, а необходимостью, от-
расль совершает новый техноло-
гический рывок, превращая раз-
розненные данные в единую
стратегию управления инфра-
структурой, что гарантирует без-
опасность движения.                 n
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Í
а Московском центральном
кольце началась в августе 2024
года эксплуатация электропоез-
да ЭС2Г-113 «Ласточка» с

третьим уровнем автоматизации (УА3). С
28 августа 2024 года поезд выполняет
часть функций управления в автоматиче-
ском режиме, однако движение осу-
ществляется под обязательным контро-
лем машиниста, который работает без
помощника.

УА3 – это не «поезд без человека», а
современный формат ведения поезда, при
котором бортовые и напольные системы
берут на себя ряд рутинных и высокоточ-
ных операций, но машинист в кабине не-

прерывно контролирует обстановку и ра-
боту оборудования.

При данном уровне автоматизации
комплекс технических средств обеспечи-
вает интервальное регулирование движе-
ния, контролирует соблюдение ограниче-
ний скорости на пути следования, пред-
упреждает проезд светофоров с
запрещающим показанием, обеспечивает
остановку поезда на пассажирских плат-
формах, а также выполняет остановку

при внезапном возникновении препят-
ствия на пути или при подаче сигнала
остановки. Разработчик автоматики УАЗ –
АО «НИИАС».

В процессе следования поезда в ав-
томатическом режиме машинист элек-
тропоезда находится в кабине управле-
ния и наблюдает за свободностью желез-
нодорожного пути, правильностью
приготовления маршрута, показаниями
светофоров, сигнальных знаков и указа-
телей. Отдельная задача – контроль тех-
нического состояния и работы электриче-
ского, механического и тормозного обо-
рудования. Таким образом,
автоматизация повышает точность и по-
вторяемость режимов движения, но не
отменяет ключевой принцип безопасно-
сти: человек остается в контуре управле-
ния и готов к вмешательству при необхо-
димости. Для реализации проекта УА3
электропоезд «Ласточка» дополнительно
оснащен специализированным оборудова-
нием, в том числе бортовой системой тех-
нического зрения (БОП) и бортовым моду-
лем связи (МПСУиД). БОП предназначена
для контроля свободности железнодорож-
ного пути перед поездом и обнаружения

препятствий. В нормальных условиях ви-
димости система обеспечивает контроль
на расстоянии не менее 600 метров.

Под нормальными условиями пони-
маются погодные параметры, при кото-
рых дальность метеорологической види-
мости составляет не менее 2000 мет-
ров – это примерно соответствует ясной
или малооблачной погоде при отсутствии
осадков и тумана. При ухудшении погод-
ных условий дальность обнаружения мо-

жет снижаться, что является объектив-
ным ограничением для любых оптико-
электронных средств.

Система технического зрения на по-
ездах «Ласточка» – это комплекс машин-
ного зрения и нейросетей, разработанный
АО «НИИАС» для автоведения и обес-
печения безопасности, и рассчитана она
на распознавание широкого спектра объ-
ектов, представляющих потенциальную
опасность: человека (включая ребенка),
детской коляски, крупного животного (ло-
ся, коня, коровы и т. п.), транспортных
средств (легкового автомобиля, мотоцик-
ла, велосипеда), тормозного башмака,
установленного на головке рельса, вре-
менных сигнальных знаков в соответствии
с ИСИ, подвижного состава, а также иных
посторонних объектов, перпендикулярная
проекция которых не менее квадрата со
стороной 30 см (например, бетонных бло-
ков, элементов строительных конструкций,
крупных камней).

Алгоритмы БОП учитывают располо-
жение препятствия относительно габари-
та подвижного состава. При обнаружении
объекта в пределах габарита («красная»
зона) системой управления предприни-

мается попытка осуществить остановку
перед препятствием; одновременно ав-
томатически подается звуковой сигнал
«тифон», а прожектор переводится в ре-
жим попеременной смены режимов «яр-
ко/тускло». Если расстояние до препят-
ствия меньше длины тормозного пути,
обеспечивается торможение темпом экс-
тренного, при этом остановка без наезда
в такой ситуации может быть не гаранти-
рована.

При обнаружении препятствия за пре-
делами габарита, но в непосредственной
близости от пути («желтая» зона) авто-
матика снижает скорость для проследо-
вания опасного места головным вагоном
со скоростью не более 40 км/ч, также по-
даются предупреждающие сигналы и
включается режим прожектора.

Конструктивно БОП включает не-
сколько типов сенсоров и вычислитель-
ные средства. Камеры видимого спек-
трального диапазона с различным фокус-
ным расстоянием размещены в кабине
управления, в верхней части лобового
стекла, на специальном кронштейне.
Вычислительные блоки установлены в
потолочном шкафу над автоматической
пассажирской дверью. Для повышения
эффективности обнаружения в условиях

пониженной освещенности применяются
камеры инфракрасного диапазона (теп-
ловизоры), установленные снаружи на
фронтальных масках головных вагонов.

Важный элемент комплекса УА3 –
бортовой модуль связи МПСУиД. Он
обеспечивает информационный обмен
между бортовыми системами поезда и
напольными системами, включая пере-
дачу команд дистанционного управле-
ния, а также синхронизацию часов с дан-
ными навигационных спутников, что не-
обходимо для единого времени в
смежных системах.

Следующим этапом развития проекта
является переход к четвертому уровню
автоматизации (УА4). В отличие от УА3,

где автоматическое ведение поезда осу-
ществляется под контролем машиниста,
находящегося в кабине, концепция УА4
предусматривает реализацию беспилот-
ной технологии, при которой штатное при-
сутствие персонала в кабине управления
во время движения не требуется, а конт-
роль и управление эксплуатацией элек-
тропоездов выполняются с применением
специализированной инфраструктуры и
средств дистанционного управления.

Ключевым элементом УА4 является
создание Центра дистанционного контроля
и управления движением электропоездов

(ЦДКУ). Функциональные возможности
ЦДКУ 1.0 предусматривают дистанционное
управление тягой, дистанционное управле-
ние торможением со стороны системы
управления электропоездом, дистанцион-
ное управление свистком и тифоном, пере-
дачу видеопотока и аудиосообщений от
бортовой системы электропоезда, переда-
чу аудиосообщений для дистанционного
оповещения пассажиров, а также дистан-
ционное управление автоведением и дви-
жением электропоезда по заданным алго-
ритмам.

На базе ЦДКУ формируется рабочее
место машиниста-оператора, рассчитан-
ное на контроль одновременно до четы-
рех электропоездов. В концепции ЦДКУ
2.0 определены основные функции маши-
ниста-оператора при эксплуатации элек-
тропоездов четвертого уровня: монито-
ринг эксплуатации и дистанционное
управление составами в случае нештат-
ной ситуации, контроль безопасной посад-
ки и высадки пассажиров на остановочных
пунктах, а также контроль работы систем
видеоинформирования и оповещения
пассажиров в вагонах, включая голосовое
информирование при необходимости. Для
обеспечения работы при минимальных
интервалах движения предусмотрено 22
рабочих места машинистов-операторов и
старших машинистов-операторов (с ре-
зервом).

Технологическая основа УА4 включает
применение инновационных решений: сте-
реозрения, нейронных сетей, а также высо-
коточного позиционирования и 3D-элек-
тронных карт, которые повышают точность
распознавания обстановки и устойчивость
алгоритмов управления в различных усло-
виях. Внедрение УА4 на кольце МЦК на-

правлено на автоматизацию диспетчерско-
го управления и реализацию автоматиче-
ского движения электропоездов с автома-
тической установкой маршрутов и выдачей
управляющих решений в нештатных ситуа-
циях. С точки зрения бортовой архитектуры
и инфраструктуры различия УА3 и УА4
принципиальны. Для УА3 характерна экс-
плуатация электропоезда в автоматиче-
ском режиме без использования специали-
зированной инфраструктуры – с интеграци-
ей в систему управления электропоезда
модулей БОП, МССДУ, ПАК ВСП, с дора-
боткой программного обеспечения

МПСУиД и БЛОК-М для работы в автома-
тическом режиме управления. Для УА4
предусмотрена эксплуатация при взаимо-
действии с инфраструктурой (в том числе
ЦДКУ, а также системами СКОП, СКПВП),
установка специализированного связевого
оборудования и систем защиты информа-
ции при использовании радиоканала, при-
менение дополнительных технических
средств для контроля посадки и высадки
пассажиров, а также внедрение системы

прескриптивной диагностики – контроля па-
раметров систем электропоезда в процес-
се эксплуатации.

Приоритет проекта на всех этапах
остается неизменным – обеспечение без-
опасности движения поездов.
Совмещение бортовых систем восприя-
тия обстановки, устойчивой связи с
инфра структурой, алгоритмов автомати-
ческого управления и многоуровневого
контроля в перспективе создает основу
для дальнейшего развития беспилотных
технологий на полигоне Московской же-
лезной дороги.                                         n
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ÌÖÊ: èíòåëëåêòóàëüíûé ôîðìàò
óïðàâëåíèÿ äâèæåíèåì ïîåçäîâ

ÌÖÊ â ñåíòÿáðå ýòîãî ãîäà èñïîëíèòñÿ 10 ëåò ñî äíÿ îòêðûòèÿ, è ñåãîäíÿ ïàññàæèðû óæå âèäÿò èçìåíåíèÿ, ñâÿçàííûå ñ
ïðèìåíåíèåì àâòîìàòèçàöèè è ýëåìåíòîâ èñêóññòâåííîãî èíòåëëåêòà â ïðîöåññå óïðàâëåíèÿ äâèæåíèåì ïîåçäîâ.

Ïîäðîáíî îá ýòîì â ñâîåé ñòàòüå ðàññêàçàë çàìåñòèòåëü íà÷àëüíèêà Ìîñêîâñêîé äèðåêöèè ñêîðîñòíîãî ñîîáùåíèÿ (ÌÄÎÑÑ) ïî
Ìîñêîâñêîìó öåíòðàëüíîìó êîëüöó Äìèòðèé Ñåðãååâè÷ Ãëàãîëåâ.

Ðåäàêöèÿ ãàçåòû âûðàæàåò áëàãîäàðíîñòü Äèðåêöèè Ñîâåòà ïî
æåëåçíîäîðîæíîìó òðàíñïîðòó ãîñóäàðñòâ — ó÷àñòíèêîâ
Ñîäðóæåñòâà, Êîìèññèè âàãîííîãî õîçÿéñòâà Ñîâåòà, ÃÊ «Âàãîíìàø»
çà ó÷àñòèå â ïîäãîòîâêå òåìàòè÷åñêîãî íîìåðà.


