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Трансмашхолдинг углубляет 
сотрудничество с Литвой

Новости

ЗАО «Трансмашхолдинг» и АО «Литовские железные 
дороги» подписали меморандум о сотрудничестве и со-
вместной деятельности. 
Подписи под документом поставили генеральный 
директор АО «Литовские железные дороги» Стасис 
Дайлидка и президент Трансмашхолдинга Андрей 
Бокарев. 

Согласно подписанному соглашению стороны 
рассматривают возможность создания совместного 
предприятия, основным профилем деятельности 
которого будет производство локомотивов и иной 
продукции, связанной с подвижным железнодорожным 
составом. Помимо разработки и производства желез
нодорожной техники меморандум предполагает 
экспертную и консультационную поддержку проектов 
создания и внедрения на территории Литвы в произ
водство инновационных разработок, сопровождение 
проектов и производств. 

Трансмашхолдинг и Литовские железные дороги 
будут сотрудничать также в сфере выработки предло
жений и инициатив по развитию транспортного 
сектора исследований и разработок, формирования 
развитой железнодорожной инфраструктуры, модер
низации и создания подвижного состава на основе 
технологических инноваций.

«Мы видим, насколько в течение последнего деся
тилетия наше сотрудничество оказалось эффектив
ным, — заявил глава представительства Трансмашхол
динга в Литве Сергеюс Гречукас. — Работа в рамках 
подписанного сегодня меморандума сделает наши 
отношения более интенсивными, будет способство
вать решению задач модернизации железных дорог 
Литвы и развитию в республике производства сложной 
машиностроительной продукции». Трансмашхолдинг 
и Литовские железные дороги сотрудничают с 2004 го
да. В разные годы холдинг поставлял в Литву пасса
жирские вагоны локомотивной тяги, грузовые вагоны, 
рельсовые автобусы, локомотивные дизеля, маневро
вые и пассажирские тепловозы.

Сотрудничество
БМЗ продолжит
выпуск «Витязя»

Производство

Брянский машиностроительный завод получил сертификаты на 
дальнейшее производство установочной партии двухсекционных 
тепловозов 2ТЭ25А «Витязь» с 26 по 75-й номер. 
Решение о выдаче сертификата принято по результатам 
сертификационных испытаний, проведенных на базе 
специализированного исследовательского центра — 
ВНИКТИ (г. Коломна) и изучения опыта реальной эксплуата
ции тепловозов. 

2ТЭ25А — первый российский магистральный грузовой 
тепловоз с асинхронными тяговыми двигателями. Именно 
они позволяют в разы увеличить тяговые свойства локомоти
ва, снизить расход топлива на частичных режимах и выброса 
вредных веществ, уменьшить объем ремонта тяговых 
электродвигателей. Эксплуатационные испытания «Витязя» 
показали, что по тяговым характеристикам он значительно 
превосходит тепловозы массовых серий, находящихся 
в эксплуатации у ОАО «Российские железные дороги». 

«Витязи» отлично зарекомендовали себя в ВосточноСи
бирском регионе. В локомотивном депо Тында уже эксплуа
тируются 24 машины этой модели, туда же отправится 
и вернувшийся с испытаний тепловоз. 

Активное развитие БайкалоАмурской магистрали, 
которое является одним из приоритетов РЖД, ставит перед 
брянскими машиностроителями задачу увеличения выпуска 
востребованных магистральных тепловозов. 
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Новые ТЭМ ТМХ для Эстонии
В путь!

ЗАО «Трансмашхолдинг Балтия» заключило контракт с AS EVR 
Cargo на поставку четырех маневровых локомотивов ТЭМ ТМХ. 
По контракту четыре тепловоза ТЭМ ТМХ будут переданы 
заказчику в 2014 году. На железные дороги Эстонии 
первый локомотив поступит в апреле, а далее каждый 
следующий месяц — еще по одной машине.

В Эстонии в морском порту Силламяэ в работе находят
ся четыре таких маневровых тепловоза. 41 теп ловоз 
ТЭМ ТМХ эксплуатируется Литовскими железными 
дорогами на маневровой и вывозной работе. По характеру 
локомотивы ТЭМ ТМХ способны заменить в работе две 
машины предыдущих поколений.

Сертификация пяти моделей позволит формировать 
пол ноценные составы пассажирских поездов. Начало 
се рийного производства вагонов намечено на сен
тябрь 2013 года. В общей сложности в текущем году 
намечен выпуск 99 вагонов.

Новые вагоны оснащаются герметизированными 
межвагонными переходами и беззазорными сцепными 
устройствами, благодаря чему будут обеспечены 
комфортабельные условия для пассажиров.

В поездах постоянного формирования реализована 
централизованная схема электропитания через 
высоковольтные статические преобразователи. Это 
упрощает процедуры текущего обслуживания вагонов 
(за счет исключения из конструкции подвагонного 
электрогенератора).

Предполагается, что 22 таких вагона ТВЗ передаст 
ЮгоВосточной железной дороге, 37 — Северной 
и 40 — Московской железной дороге.

Вагоны ТВЗ получили 
новые сертификаты

Тверской вагоностроительный завод получил сертификат 
соответствия системы сертификации на федеральном 
железнодорожном транспорте на пассажирские вагоны 
с местами для сидения модели 61-4458, пассажирские 
вагоны купейные со спальными местами модели 61-4462 
и на штабные вагоны модели 61-4463. Он будет 
действовать в течение трех лет.

Признание
Начата поставка ТЭМ ТМХ для РЖД 
Почин

Два первых маневровых тепловоза ТЭМ ТМХ производства 
Брянского машиностроительного завода отправились в депо 
приписки Лихоборы Московской железной дороги.
Маневровый тепловоз ТЭМ ТМХ с электрической переда
чей переменнопостоянного тока — совместный проект, 
реализованный при участии компании CZ LOKO (Чехия).

Он сконструирован на базе хорошо зарекомендовав
шей себя экипажной части тепловоза ТЭМ18ДМ и выде
ляется рядом особенностей. Мощность тепловоза 
в зависимости от установленного дизеля варьируется от 
970 до 1455 кВт. В конструкции тепловоза используется 
электронная система управления, контроля и диагности
ки. Модульная конструкция позволяет снижать издержки 
при производстве, обслуживании и эксплуатации.

Специалисты БМЗ в течение месяца будут проводить 
обучение эксплуатации этих тепловозов. До конца года 
в Лихоборы будут направлены еще два локомотива 
ТЭМ ТМХ.

По сравнению с тепловозами массовых серий 
ТЭМ ТМХ обеспечивает экономию топлива:

• до 37% на маневровых работах
• до 45% на вывозных работах

цифры



Тема  номера

Входящее в состав ЗАО «Трансмашхолдинг» 
ОАО «МеТРОВАгОНМАш» – ОдНО иЗ Ведущих 
ПРедПРияТий РОссии, РАбОТАющих В ОблАсТи 
ТРАНсПОРТНОгО МАшиНОсТРОеНия.

а свою более чем вековую 
историю Метровагонмаш выпу
скал товарные, пассажирские, 

багажные вагоны, вагоны для город
ских конных железных дорог и вагоны 
трамваев. Сегодня предприятие 
специализируется на разработке, 
проектировании и изготовлении 
подвижного состава для метрополи
тенов и железных дорог. Одно из 
главных направлений работы — со
здание современных и комфортабель
ных дизельпоездов и рельсовых 
авто бусов.

РеЛьСОВые АВТОБуСы
Парадокс! — первые рельсовые 
автобусы были разработаны и испыта

4
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ДПМ:  
комфортабельно 
и эффективно!



ны по заказу российских железных 
дорог, однако первым заказчиком 
серии рельсовых автобусов производ
ства ОАО «Метровагонмаш» стала 
Венгрия. Параллельно началось их 
изготовление и для Чехии. 

Работа была сделана на отлично.
И сразу по ее окончании предприя

тие приступило к серийному произ
водству рельсовых автобусов се
рии РА1, за которым последовало 
создание опытного образца РА2, 
являющегося на сегодняшний день 
основным продуктом предприятия 
в данном сегменте. 

Сегодня дизельпоезда и рельсовые 
автобусы производства ОАО «Метро
вагонмаш» эксплуатируются на же

в 19 городах 11 стран

более 6000

более 15 млн 

Выпущенные МВМ вагоны метро используются

На сегодНяшНий деНь эксплуатируется

ВагоНы Метро, ВыпущеННые На МВМ, переВозят

мира (россия, азербайджан, армения, Белоруссия, 
Болгария, Венгрия, грузия, узбекистан, украина, 
польша, Чехия)

ВагоНоВ, 
ВыпущеННых предприятиеМ 

пассажироВ ежедНеВНо

цифры

5



6

Тема  номера

ПаССажирСкие  СалоНы оборудоВаНы 
цельНомягкими креСлами С  иНтегрироВаННыми 

ПодголоВНиками, багажНыми Полками, 
крючками для одежды, СиСтемами климат -

коНтроля, оСВещеНия, иНформироВаНия 
ПаССажироВ, ВидеоНаблюдеНия, 

ПожаротушеНия и  эВакуации ПаССажироВ 

Пассажирские салоны оборудованы 
цельномягкими креслами с интегри
рованными подголовниками, багаж
ными полками, крючками для одежды, 
системами климатконтроля, освеще
ния, информирования пассажиров, 
видеонаблюдения, пожаротушения 
и эвакуации пассажиров. 

 Также (по требованию заказчика) 
возможно оснащение салона дополни
тельными опциями — кронштейнами 
для велосипедов, усилителем сигнала 
для мобильных телефонов, беспровод
ным Интернетом — WiFi, розетками 
для под клю чения электронных 
устройств и т. п.

Система кондиционирования 
и вентиляции предусмотрена в кабине 
машиниста и в пассажирских салонах 
и имеет три режима работы: охлажде
ние, отопление и вентиляция. 

Отопление кабины машиниста 
и пассажирских салонов осуществля
ется системой кондиционирования 
воздуха и дополнительными 
тепловентиля торами.

В дизельпоезде используются 
вакуумные туалеты. В поезде приго
родного сообщения в головном 
вагоне находится один туалет для 

лезных дорогах Венгрии, Литвы, 
украины, Чехии и Сербии. Что же до 
России, где доля электрифицирован
ных железных дорог сравнительно 
мала, важность использования 
подобного вида транспорта и вовсе 
сложно переоценить. 

ДИЗеЛьПОеЗД
В 2013 году ОАО «Метровагонмаш» 
представил дизельпоезд с силовым 
модулем ДПМ (дизельпоезд мытищин
ский). В отличие от рельсовых автобу
сов дизельпоезд предназначен для 
обеспечения пассажирских перевозок 
на неэлектрифицированных или 
комбинированных маршрутах с боль
шим пассажиропотоком. До этого 
дизельпоезда аналогичной вместимо
сти на территории Российской Федера
ции не производились.

О том, что проектирование и по
стройка нового дизельпоезда необхо
димы, говорили все проведенные 
маркетинговые исследования. Заметна 
явная потребность в 4–6вагонных 
составах на рынке дизельпоездов для 
пригородного и межрегионального 
сообщения. ОАО «РЖД» зачастую 
использует на неэлектрифицированных 

участках неэффективный и непрофиль
ный подвижной состав.

Создание дизельпоезда с силовым 
модулем важно еще и потому, что на 
его основе предполагается произво
дить базовую платформу рельсового 
подвижного состава различных типов 
для пригородного и межрегионального 
сообщения. Именно дизельпоезд 
делает возможным с малыми затрата
ми адаптировать пассажирские салоны 
под конкретные условия перевозок 
и потребности конкретного оператора. 
При этом возможны модификации, 
существенно рознящиеся между 
собой.

А ЧТО ВНуТРИ?
Предлагается две базовые комплекта
ции салона в ДПМ: для пригородного 
и для межрегионального сообщения. 
Основным различием между ними 
является схема расположения 
пассажирских кресел (3 + 3 — приго
родный, 3 + 2 — межрегиональный), 
а также наличие дополнительных 
санитарных блоков в головном 
и прицепном вагонах и применение на 
межрегиональном поезде более 
комфортных кресел. 

тема  номератема  номера
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бригады и один для инвалидов, 
а в поезде межрегионального сооб
щения в головном вагоне — один для 
локомотивной бригады, один для 
инвалидов, один для остальных 
пассажиров. В прицепном вагоне — 
один для пассажиров.

В салонах установлены средства 
информирования, включающие в себя 
электронное табло «бегущая строка» 
и громкоговорители. В головных 
вагонах оборудованы места для 
инвалидов в креслахколясках. 
устанавливаются устройства для 
посадкивысадки инвалидов.

НАйДИ ОТЛИЧИя
И все же чем отличаются поезда ДПМ 
от всех аналогов?

Их основным конструктивным 
отличием является компоновка тягового 
оборудования в отдельном силовом 
модуле, являющемся центральной 
частью головного вагона. Группировка 
тягового оборудования в едином модуле 
позволяет существенно уменьшить 
вибрационное и шумовое воздействие 
на пассажирский салон, повысить 
пожарную безопасность и улучшить 
условия проезда пассажиров.

оСНоВНые техНичеСкие Параметры СилоВых модулей Stadler rail
Мощность дизельного двигателя — 1119 кВт 
Мощность тягового двигателя — 250 кВт 

количество тяговых двигателей — 4 

собственная масса тары силового двигателя — 54 т

оСНоВНые техНичеСкие  даННые дизелей дВигателя CumminS  QSK  38 
V-образный 12-цилиндровый рабочий объем — 37,7 л
диаметр цилиндра и ход поршня — 159 х 159 мм 

Масса двигателя — около 4200 кг

цифры

Преимуществ у силового модуля 
перед подвагонными двигателями 
множество:

•  возможность размещения 
дизельного двигателя большой 
мощности (в подвагонной версии 
размеры двигателя жестко 
ограничены высотой пола над 
ним, в связи с чем на практике под 
вагоном применяются двигатели 
мощностью до 400 кВт); 

•  удобный доступ к двигателю 
и элементам привода для техниче
ского обслуживания и замены; 

•  лучшая защита оборудования от 
воздействия окружающей среды 
и вандализма; 

•  пожарная безопасность; 
•  меньший уровень вибрационных 

и шумовых воздействий на 
пас сажиров; 

•  возможность создания дизельных 
и электрических поездов на одной 
общей конструктивной базе 

только за счет изменения силово
го модуля.

В качестве поставщика силового 
модуля была выбрана швейцарская 
компания Stadler, достоинствами 
которой являются наличие соответ
ствующего опыта и готовность 
к переносу производства модуля и его 
комплектующих на территорию 
России. 

Переход к эксплуатации новых 
подмосковных дизельпоездов 
позволит не только достичь более 
высокого уровня перевозочных услуг, 
но и существенно повысить эффек
тивность работы железнодорожников. 
Ведь комфортабельность в них 
сочетается с минимальной стоимо
стью и трудоемкостью технического 
обслуживания. А гибкость базовой 
платформы позволит быстро создать 
модификации поезда, максимально 
соответствующие конкретным 
условиям эксплуатации. 
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Тема  номера
основные  технические                       параметры дизель -поездов  дПм

Н
 Высота 

пола Вагона 

над уроВнем 

голоВки рельса — 

1300 мм

D
диаметр 

колес (ноВых) — 

860 мм

габарит  

ВагоноВ — 

т

конструкционная 

скорость: 

для пригородного 

сообщения — 120 км/ч, 

для межрегионального 

сообщения — 

160 км/ч

V

число ВагоноВ 

В поезде осноВной 

состаВности — 

5 (2 голоВных и 3 прицепных), 

Возможна следующая 

состаВность: 2 голоВных 

и 1 прицепной, 2 голоВных 

и 2 прицепных, 2 голоВных 

и 4 прицепных

число мест 
для сидения В каждом 

Вагоне:
 — голоВной Вагон: 
2-й класс — 96 + 4,  

3-й класс — 132 + 4; 
— прицепной Вагон: 

2-й класс — 80, 
3-й класс — 116

тема  номера
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основные  технические                       параметры дизель -поездов  дПм

тара  

каждого Вагона 

и поезд В целом:  

расчетная масса тары 

голоВного Вагона — 113 т, 

прицепного Вагона — 40,4 т, 

поезда В базоВой 

состаВности — 347 т

расчетный 

срок службы 

дизель-поезда — 

40 лет

общее число мест 

В каждом Вагоне:  

— голоВной Вагон: 

2-й класс — 190,  

3-й класс — 226; 

— прицепной Вагон: 

2-й класс — 143, 

3-й класс — 184
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ТЭМ33: тепловоз, 
который ждут!

Продукция
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Т рансмашхолдинг уделяет боль
шое внимание созданию новой 
железнодорожной техники, 

а также обеспечению ее конкуренто
способности и эффективности. 
Результаты работы конструкторов 
холдинга можно было увидеть на 
прошедшей в сентябре этого года 
IV Международной выставке 
«ЭКСПО1520» в Щербинке, на 
которой было представлено 16 экспо
натов, шесть из которых разработаны 
на Брянском машиностроительном 
заводе.

Широкой аудитории здесь проде
монстрировали новую модификацию 
грузового магистрального тепловоза 
«Витязь» 2ТЭ25АМ с дизелем немец
кой компании МТU. А также линейку 
перспективных маневровых тепло
возов: газопоршневой ТЭМ19, 
с гибридной силовой установкой 
ТЭМ35, двухдизельный ТЭМ33, 
локомотив ТЭМ18В с двигателем 
финской компании Wartsila и че ты рех
осный модульный маневровый 
тепловоз TEM LTH. Два из них — 
ТЭМ19 и ТЭМ35 — победили в конкур
се лучших инновационных разработок 
железнодорожной техники.

В этом материале, однако, мы 
хотели бы подробнее остановиться на 
еще одной из новых совместных 
разработок Брянских конструкторов, 
Вильнюсского локомотиворемонтного 
депо (Литва) и компании CZ LOKO 
(Чехия) — двухдизельном тепловозе 
ТЭМ33.

ПРеИМуЩеСТВА КОНСТРуКцИИ
Важно отметить: маневровый 
тепловоз с двухдизельной силовой 
установкой создан в Российской 
Федерации впервые!

Новый шестиосный локомотив был 
спроектирован на базе уже хорошо 
себя зарекомендовавшей с точки 
зрения надежности экипажной части 
ТЭМ18ДМ Брянского машинострои
тельного завода. 

Каковы же главные конструктивные 
особенности ТЭМ33?

Главная из них — использование 
двух дизелей небольшой мощности, 
способных работать как по отдельно
сти, так и совместно. Это два дизеля 
Caterpillar С18 ACERT мощностью 
571 кВт каждый с частотой вращения 
1800 об./мин. Такое техническое 
решение позволяет гибко управлять 
мощностью локомотива, не допу
скать перерасхода топлива на 
холостом ходу и экономно расходо
вать моторесурс двигателей. 

ТЭМ33 спроектирован таким 
образом, что в тележке установлены 
колесномоторные блоки. В них 
тяговые электродвигатели опирают
ся на оси колесных пар через напрес
сованные на них подшипники каче
ния. Такая конструкция повышает 
надежность и срок службы тяговой 
зубчатой передачи и ТЭД изза 
отсутствия перекосов, вызванных 
износом моторноосевых подшипни
ков тяговых электродвигателей. 
А за счет отсутствия износа шеек оси 

В России
впервые создан 
МАНеВРОВый 
ТеПлОВОЗ 
с дВухдиЗельНОй 
силОВОй 
усТАНОВКОй

НоВый шеСтиоСНый локомотиВ был СПроектироВаН 
На  базе  уже  хорошо Себя зарекомеНдоВаВшей 
С  точки зреНия НадежНоСти экиПажНой  
чаСти  тэм18дм



ПродукцияПродукция
под моторноосевыми подшипника
ми скольжения увеличивается ресурс 
колесной пары. Как результат за счет 
исключения из технологического 
процесса обслуживания и ремонта 
колесномоторных блоков, осевых 
масел и необходимости их сезонной 
замены значительно сокращаются 
эксплуатационные расходы!

ТЭМ33 изготовлен по принципу 
модульной сборки. его основные 
узлы расположены в четырех моду
лях: дизельгенераторной установке, 
электрооборудовании, пневматиче
ском оборудовании и кабине маши
ниста. 

Основные модули конструкции 
состоят из меньших отсеков 
модулей: отсекмодуль реостатного 
тормоза, компрессора, тяговых 
инверторов, преобразователя 
собственных нужд. Это существенно 
улучшает условия эксплуатации 
и технического обслуживания 
локомотива. А главные основные 
элементы компоновки унифицирова
ны между собой, что позволяет 
снижать издержки производства.

КАБИНА
Во всех модульных тепловозах 
Брянского машиностроительного 
завода (таких как ТЭМ35, ТЭМ ТМХ, 
ТЭМ ЛТХ и, конечно, ТЭМ33) большое 
внимание уделено кабине машиниста. 
Она разработана не только с учетом 
комфортности управления и безопас
ности тепловоза, но и с бытовыми 
удобствами для машиниста.

Кабина башенного типа с круговым 
обзором, органы управления тепло
возом, кресло, подставка для ног — 
все это позволяет машинисту 
чувствовать себя комфортно, 
управляя в положениях и сидя, 
и стоя при движении тепловоза 
в обоих направлениях.

Кроме того, кабина оборудована 
радиостанцией, системами обес
печения безопасности движения, 
пожарообнаружения, защиты от юза 
и буксования. Ну а вдобавок к этому 
в конструкции тепловоза использо
вана электронная система управ
ления и система автоматического 
учета расхода топлива. 

12
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13

Пульт управления машиниста

Термомодуль охлаждения и разогрева пищиДизель Сaterpillar C-18

кабиНа оборудоВаНа радиоСтаНцией, 
СиСтемами обеС  ПечеНия безоПаСНоСти дВижеНия, 
ПожарообНаружеНия, защиты от  юза и  букСоВаНия
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основные  технические  характеристики  тепловоза  тэм33
Номинальная мощность дизеля, кВт (л. с.) 571 (777)

Служебная масса тепловоза 
(с запасом топлива и песка 2/3 от полной загрузки), т 123 ± 3%

Осевая формула 30—30

Сила тяги расчетного режима на ободе ходовых колес 
(при новых бандажах), кН (тс) 226 (23)

Экипировочные запасы топлива, кг, не менее:

топлива 
песка

5400 
1000

Скорость конструкционная, м/с (км/ч) 27,8 (100)

Срок службы тепловоза, не менее, лет 40

Габарит по ГОСТ 9328 1-Т

Выброс вредных веществ с отработавшими газами и дымность тепловоза согласно ГОСТ Р 50953

Габаритные размеры тепловоза:

по осям автосцепок, мм 
ширина (по поручням) 
высота от уровня головок рельсов

17 500 
3160
5080

Передача Индивидуальная на каждую ось

Тип кузова Капотный с несущей рамой, 
с одной кабиной управления
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тэм33 экологичеН 
и  ПозВоляет  СНизить 

ВыброСы ВредНых ВещеСтВ 
В атмоСферу до 30%!

Да и вообще кабина стала значи
тельно удобнее — просторнее, 
каждому предмету и детали в ней 
определено максимально выверен
ное место (будь то пульты управле
ния, оборудованные системой 
вибропоглощения кресла или 
система вентиляции и конди ци о ни
ро ва ния). Огромное внимание 
уделили конструкторы и бытовым 
условиям машиниста: в кабине есть 
умывальник с подогревом воды, 
биотуалет, микроволновая печь. 
А для отопления установлен авто
номный подогреватель топлива 
WEBASTO. За счет использования 
современных шумоизоляционных 
материалов и пакетного остекления 
удалось снизить и общий уровень 
шума.

КОНТРОЛь И ДИАГНОСТИКА
Не остался без внимания и другой 
важный аспект: контроль и диагно
стика тепловоза. Новая модель осна
щена бортовой системой с функция
ми предрейсовой диагностики, 
диагностики работы при эксплуата
ции и накопления информации для 
определения работ на плановых 
ТО и ТР.

Вообще же, говоря о конструктив
ных особенностях ТЭМ33, его 
создатели отмечают целый ряд 
преимуществ тепловоза. Наиболее 
значимое из них — снижение расхо
да топлива. Обусловлено оно тем, 
что, как правило, максимальная 
мощность тепловоза полностью 
используется только во время 
разгона. А при работе с составами 
относительно небольшой массы или 
в режиме выбега и торможения 
имеет место избыток мощности. 
При этом экс плуа ти руемые маневро
вые тепловозы работают на 15–40% 
максимальной мощности, в резуль
тате чего дизельгенераторная 
установка работает в зоне низких 
КПД, что приводит к перерасходу 
топлива. 

На тепловозе ТЭМ33 этот недоста
ток преодолевается работой систе
мы управления, определяющей 
потребность в количестве работаю
щих дизелей в зависимости от по

ми решениями обеспечивает 
увеличение межремонтных пробе
гов, уменьшение количества плано
вых технических обслуживаний 
и текущих ремонтов. Помимо этого, 
возможность отключения одного 
дизеля помогает снижению общего 
уровня шума, что положительно 
сказывается на условиях работы 
локомотивной бригады. 

Нельзя не сказать и о том, что 
ТЭМ33 экологичен и позволяет 
снизить выбросы вредных веществ 
в атмосферу до 30%!

В общем, не приходится сомне
ваться, что этот новый маневровый 
тепловоз с двухдизельной установ
кой уже ждут в депо и на станциях, 
промышленных предприятиях для 
выполнения маневровых, маневро
вовывозных, горочных и хозяй
ственных работ. Осталось только 
дождаться сертификационных 
испытаний, получения сертификата 
и изготовления установочной 
партии. 

Модуль тормозного оборудования

требного значения выходной мощно
сти, меняющегося с учетом 
изменения нагрузки. При этом 
обеспечивается относительно 
равномерное распределение 
моточасов работы между дизелями 
и, как следствие, продление их 
срока службы. А это в сочетании 
с примененными на тепловозе МОП 
качения и другими конструкторски
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В ногу со временем
В текущем году 
производственная фирма 
«КМТ» отметила свой 
22-й день рождения. 
О ряде новых продуктов 
компании, призванных 
удовлетворить 
производителей подвижного 
состава, ориентированных 
на выпуск пассажирских 
вагонов высокого класса
и идущих в ногу 
с современными тенденциями 
вагоностроения, расска зывает 
игОРь ПОПОВ – 
Ведущий сПециАлисТ 
ПО КлючеВыМ КлиеНТАМ 
сеКТОРА МАРКеТиНгА 
ОТКРыТОгО АКциОНеРНОгО 
ОбщесТВА 
«ПРОиЗВОдсТВеННАя  
фиРМА «КМТ» – 
лОМОНОсОВсКий 
ОПыТНый ЗАВОд».

Интерьерная 
дверь 
межвагонного 
перехода 
используется 
в перспективных 
моделях 
электропоездов 
(в поезде 
для МКЖД)
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а 22 года был реализован целый 
ряд инновационных проектов, пре
творенных в жизнь специалистами 

фирмы. Прекрасный тому пример — 
алюмопластмассовые окна и автома
тические двери, в свое время положив
шие начало качественным изменениям 
на рынке комплектующих изделий для 
подвижного состава. 

Однако ничто не стоит на месте 
и ситуация на рынке стремительно 
меняется: в Россию приходят запад
ные производители компонентов, 
желающие восстановить свое преиму
щество после мирового кризиса. 
Ситуацию подогревает вступление 
России в ВТО, что означает более 
либеральные условия для иностранных 
поставщиков комплектующих и что 
отнюдь не является синонимом 
светлого экономического будущего 
для российских предприятий, работа
ющих в этой сфере.

Выбор очевиден — необходима 
стратегия развития, построенная на 
постоянном внедрении новых идей 
и продуктов, соответственно, на при
влечении новых потребителей, что 
позволит удержать прочную конкурен
тоспособную позицию на рынке 
комплектующих.

ОКНА С ТеХНОЛОГИей ВКЛеИВАНИя 
ПРИ ПРОИЗВОДСТВе И МОНТАЖе
1995 год в истории КМТ отмечен 
примечательным событием: именно 
тогда был произведен и отгружен 

З
Необходима Стратегия разВития, ПоСтроеННая На ПоСтояННом 
ВНедреНии НоВых идей и ПродуктоВ, СоотВетСтВеННо, 
На ПриВлечеНии НоВых Потребителей, что ПозВолит удержать 
ПрочНую коНкуреНтоСПоСобНую Позицию На рыНке комПлектующих

Форточное
боковое окно 
пассажирского вагона
с вклеенным стеклопакетом

Привод автоматических 
дверей с вращающимся 

ходовым винтом
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первый в России вагонокомплект 
пассажирских окон с применением 
алюминиевой рамы вместо деревян
ной и стеклопакета вместо стекла. 
Сегодня основные принципы произ
водства и монтажа окон сохранились: 
в качестве «замка» для стеклопакета 
служит специальный резиновый 
профиль, а сам монтаж окна произво
дится при помощи крепежных приспо
соблений. Однако набирает силу 
другая тенденция — переход на 
технологии вклеивания стеклопакета 
в алюминиевую раму и самого окна 
в оконный проем кузова вагона. 

Поэтому одной из основных задач, 
поставленных конструкторам КМТ 
в последние годы, была задача 
разработки и производства окна 
с клеевой технологией по принципу, 
описанному выше.

Для выполнения этих и подобных 
задач КМТ получила международный 
сертификат — подтверждение квали
фикации по склейке для железнодо
рожного транспорта и его компонентов 
(класс A1 DIN 67012). Был обучен ряд 
специалистов и рабочих цеха оконного 
производства.

Сегодня задачи по освоению данной 
технологии можно считать выполнен

ными, и КМТ готова предложить своим 
потенциальным потребителям весь 
спектр окон вагона — глухие окна, окна 
с форточкой, аварийные окна и окна 
кабины машиниста. 

Испытания окон с вклеенными 
стеклопакетами подтвердили их 
великолепные эксплуатационные 
характеристики, важные для конечных 
потребителей: эффективную звуко 

и шумоизоляцию, прочность конструк
ции и снижение эксплуатационных 
расходов за счет отсутствия набора 
резиновых уплотнителей, требующих 
технического облуживания либо 
замены в процессе эксплуатации, 
современный внешний облик за счет 
увеличения площади стекла. В компа
нии есть уверенность, что этот сегмент 
в ближайшие годы будет активно 
развиваться. 

НОВИНКА В СеМейСТВе 
АВТОМАТИЧеСКИХ ПРИВОДОВ
ДЛя ДВеРей
На смену распашным дверям пасса
жирских вагонов постепенно приходят 
двери автоматические, в том числе 
с прислонносдвижными створками. 
Это особенно актуально на магистраль
ных линиях, где возможен значитель
ный перепад давления воздуха — на
пример, при встрече двух движущихся 
с большой скоростью составов. 
Конструкция таких дверей обеспечива
ет максимальную плотность закрытия.

 Первоначально производители 
подвижного состава обычно оснащали 
вагоны дверями собственного произ
водства. Сейчас их чаще всего постав
ляют специализированные компании. 
Фирма «КМТ» занимает доминирую
щее положение среди российских 
производителей автоматических 
дверей для железнодорожного 

Производство автоматических дверей — одно из основных направлений работы КМТ

Глухое окно пассажирского вагона с вклеенным стеклопакетом
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случае особенно важна эффективная 
дверная система, исключающая 
проблемы при посадке и высадке 
пассажиров. 

НОВый ОБЛИК ИНТеРьеРНыХ 
МеЖВАГОННыХ ДВеРей
Новые межвагонные интерьерные 
двухстворчатые двери КМТ — отличная 
инвестиция в современный пригород
ный подвижной состав, поскольку 
продукт отличается качеством, 
надежностью и элегантным внешним 
видом.

При проектировании этих дверей 
специалистыразработчики предусмо
трели еще один немаловажный фактор: 
двери должны обеспечивать огнестой
кость при возникновении пожара 

В заключение обзора отмечу, что формат данной статьи не позволяет 
представить все перспективные разработки фирмы «КМТ». Но 
необходимо оговориться, что представленные здесь новинки создавались 
во взаимодействии с компаниями-производителями и появились как 
результат предварительного анализа рынка. Кроме того, залогом успешного 
внедрения этих и подобных новинок является такой ключевой вектор развития
железнодорожной отрасли, как совершенствование качества подвижного 
пассажирского состава. Время доказало, что стратегия развития КМТ, построенная 
на новых проектах, — правильный выбор. 

и служить огнезадерживающей перего
родкой, обеспечивающей выполнение 
требований огнестойкости е15/115.

Для обеспечения этих свойств 
применены специальные огнестойкие 
стеклопакеты, которые вклеиваются 
в створку. 

Сами створки имеют алюминиевый 
каркас и обшивку из нержавеющей 
стали.

Ручной привод дверей сконструиро
ван таким образом, что если пассажир 
при помощи поручня раздвигает одну 
створку, вторая створка совершает 
движение на открытие самостоятельно 
и синхронно относительно створки, 
которой управляет пассажир. Смыка
ние створок после прохода пассажира 
происходит также синхронно, посред
ством механизма автоматического 
возврата и синхронизации, плавно и 
бесшумно, по нижним и верхним 
направляющим.

В конце закрытия створки замедля
ются демпфирующим устройством.

Широкие и прочные поручни 
обеспечивают удобный захват и управ
ление дверной створкой. Сила закры
тия створки не превышает 100 Н.

Отличие новой конструкции еще 
и в том, что она исключает перекос 
и заклинивание створок. С этой 
проб ле мой часто сталкиваются пас са
жи ры пригородных электропоездов.

Конструкция, прочные материалы из 
алюминия и стали обеспечивают 
высокую надежность при эксплуатации 
интерьерных дверей. Сам проект 
имеет отличные перспективы как 
компонент оснащения современного 
подвижного состава. 

Верная  с трате гия

коНСтрукция, ПрочНые 
материалы из  алюмиНия 

и  Стали обеСПечиВают 
ВыСокую НадежНоСть 

При экСПлуатации 
иНтерьерНых дВерей

транспорта. При этом в дверях для 
пассажирских вагонов дальнего 
следования обычно используется 
элект рический привод, а вагоны метро 
могут оснащаться как электрическим, 
так и пневматическим приводом.

Для обоих вариантов существуют 
различные механизмы передачи 
усилия от мотора (пневмоцилиндра) 
привода на створки. Одной из послед
них разработок фирмы «КМТ» в этой 
области является привод, обеспечива
ющий синхронное перемещение 
створок за счет винтовой передачи. 
Суть технического решения сводится 
к применению вращающихся ходовых 
винтов, установленных в кронштейнах 
с подшипниками. Такое решение 
обеспечивает количество бесперебой
ных циклов открытиязакрытия, 
превышающих количество таких 
циклов при зубчатоременной переда
че, а тем более передаче посредством 
стального троса, наиболее подвержен
ного вероятности обрыва. 

Сам по себе винтовой привод дверей 
не является открытием на рынке 
комплектующих, однако в России 
практически не применялся в связи 
с известной отсталостью в технике 
и технологиях. Сегодня этот пробел 
заполняется, и в компании есть 
уверенность, что данный тип привода 
будет востребован производителями 
подвижного состава, особенно при 
региональных пассажирских перевоз
ках и перевозках в метро, когда двери 
работают особенно интенсивно.

Кроме того, эксплуатация регио
нального транспорта подразумевает 
жесткий временной график. В этом 



В марте 2013 года на Новочеркасском электровозостроительном заводе стартовала инициатива, 
нацеленная на улучшение показателей эффективности. ее лОгичесКиМ ОбОсНОВАНиеМ сТАл ПРиНциП 
«уПРАВляТь МОжНО лишь ТеМ, чТО МОжНО иЗМеРиТь». Об эТОМ РАссКАЗыВАеТ 
МАРК-АНТуАН жюВиН 

ремена меняются. Что было 
раньше? Раньше для нужд бухгал
терии, расчета заработной платы, 

распределения работ и много другого 
использовались данные в цехе. увы, 
все они не сводились в синтезирован
ную информационную панель, а потому 
невозможно было оценить общую 
эффективность каждой функции, 
каждого цеха, каждого департамента. 
Более того, отсутствовали и многие 
ключевые измерения, необходимые 
для выделения потенциальных резер
вов для постоянного улучшения.

Теперь же, спустя несколько месяцев, 
руководству НЭВЗ еженедельно 
предоставляется перекрестная система 
ключевых показателей эффективности, 
внедренная в цехе 67 (эталонная линия 
производственной системы Трансмаш
холдинга, на которой происходит 
сборка электропоездов ЭП20 «Олимп»). 
Благодаря ей руководство завода 
получает информацию, позволяющую 
оценивать результаты работы, направ
ленной на конкретные цели в части 
обеспечения качества (например, 
снижение количества дефектов, рост 

надежности и т. д.). А еще анализиро
вать эффективность производства 
и конкурентоспособность (например, 
трудоемкость сборки каждого локомо
тива, объем запасов в днях реализации, 
безопасность труда рабочих, время 
проведения испытаний и т. д.).

Какой же удалось достичь такого 
быстрого внедрения системы? В чем 
были конкретные выгоды НЭВЗ? Как 
Трансмашхолдинг и его предприятия 
могли бы использовать опыт завода? 
Какие следующие шаги предстоит 
сделать НЭВЗ?

20

В

Ключевые показатели     эффективности

Марк- 
Антуан 
Жювин

управление

без НадежНых даННых НеВозможНо 
ПроизВеСти  ПраВильНый аНализ, оПределить 
Приоритеты и  ПлаН дейСтВий, Наметить  цели  

и  ПрокоНтролироВать  их  иСПолНеНие . это 
оСтаВляет  меСто  для беСкоНечНых ПередергиВаНий, 

НедоПоНимаНия и  НеПраВильНых решеНий
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Ключевые показатели     эффективности

По возвращении из Франции, при 
участии МаркаАнтуана Жювина 
из Трансмашхолдинга, Виктора Булаха, 
Алексея Черненко и Анны унку с НЭВЗ, 
началась работа, направленная на 
внедрение информационной панели.

Филиппом Жарроссоном (первым 
заместителем генерального директора 
Трансмашхолдинга) были указаны 
главные приоритеты, на которых 
необходимо было сосредоточить 
внимание: забота о людях, эффектив
ность производства, использование 
активов и модернизация, удовлетворе
ние запросов заказчика и обеспечение 
конкурентоспособности.

ТРИ ФАЗы
Для быстрого достижения результатов 
было решено использовать цех 67. 
Именно он стал пилотным участком для 
тестирования подхода, разбитого на 

ПьеР-ЖАН Ю,  
директор дирекции 

по производственной 
системе:

— Проект по внедрению ключевых 
показателей эффективности явля-

ется важным шагом развития 
производственной системы 

Трансмашхолдинга. Команды 
производственной системы 

Трансмашхолдинга НЭВЗ 
и Трансмашхолдинга участвовали 

в этом с самого начала, и их 
участие обязательно для всего 

дальнейшего развития.
Это дает два основных преимуще-
ства: во-первых, постоянные цели 

для улучшения в области «Без-
опас ности труда, качества, 
себестоимости и времени 

поставки» систематически 
фиксируются и четко доносятся 

на всех уровнях. И во-вторых, 
измерение хода выполнения задач 

будет производиться не только 
департаментом бережливого 

производства, но и всеми прочими 
департаментами завода и на 

периодической основе.
Поэтому мы ожидаем дальнейше-

го продвижения производственной 
системы Трансмашхолдинга там, 

где были внедрены ключевые 
показатели эффективности.

ОПРеДеЛИТь ПРИОРИТеТы
«Для проведения правильного анализа 
и определения приоритетов необходимы 
надежные данные, — рассказывает 
финансовый контролер Марк Антуан 
Жювин. — Это оставляет место для 
бесконечных передергиваний, недопо
нимания и неправильных решений».

Для правильного понимания процес
сов в марте 2013го несколько экономи
стов Трансмашхолдинга и НЭВЗ были 
приглашены во Францию (Ле Крузо, 
завод по производству тележек). Здесь 
они и получили еще одно подтвержде
ние тому, что эффективное управление 
деятельностью повышается путем 
внедрения комплекса операционных 
ключевых показателей эффективности, 
объединяющих разные сферы и уровни 
управления. Ведь в конечном итоге КПЭ 
операционной деятельности переводят
ся в финансовые результаты.



22

управление

три фазы. Первая из них — это сбор 
данных о существующих видах 
измерений и анализа (две недели) 
и подготовка списка необходимых 
измерений, не производившихся 
до этого момента. Вторая — опреде
ление ключевых показателей эффек
тивности и разработка соответствую
щего глоссария ключевых 
показателей эффективности (один 
месяц) и подписание приказа 
генеральным директором НЭВЗ 
15 мая 2013 года. И наконец, тре
тья — внедрение ключевых показате
лей эффективности и первых ежеме
сячных отчетов (два месяца) 
и корректировка определения КПЭ 
(по необходимости).

Параллельно НЭВЗ проводил 
модернизацию цеха 67 и перепроек
тирование производственной 
системы внутри него. Так, в течение 
первого полугодия 2013 года в цехо
вой дорожной карте цеха 67 был 
сделан акцент на критерии эталонной 
линии, а также назначении постоян
ных бригад для рабочих станций. 

Последнее было необходимо, ведь 
при наличии основных производ
ственных рабочих, проводящих 
каждый день на одном участке, 
появляется возможность проводить 
долгосрочные программы измерений 
и улучшений (соблюдение времени 
такта, самопроверка и т. д.).

ИСХОДя ИЗ ОПыТА
•  Требуется три месяца, чтобы 

определить, внедрить, протестиро
вать и скорректировать ключевые 
показатели эффективности по 
конкретному объему работ.

•  Решение выбрать эталонную 
линию в качестве пилотного 
участка делает задачу проще 
(по сравнению с другими цехами), 
поскольку команды производ
ственной системы Трансмашхол
динга начали внедрять принципы 
управления с позиций результа
тивности. Кроме того, эталонные 
сборочные линии являются самой 
последней производственной 
стадией, их масштаб подходит для 

на 20%

на 10%
Улучшение 

обеспеченности сырьем

Улучшение 
сбалансированности линии

Внедрение еженедельного 
представления отчета руководству 
разного ранга в наглядной форме 
уже позволило достичь результатов 
в течение нескольких недель. Так, 
например, уже было зафиксировано: 

В целом полученные выгоды 
превзошли усилия, потраченные 
на внедрение этих измерений.

факт
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ВИКТОР БУЛАХ,  
директор по экономике 

и финансам НЭВЗа:

— Рассуждая логически, следую-
щим шагом является рас про стра-

нение ключевых показателей 
эффективности цеха 67 на 

аналогичные цеха, например, цех 55, 
где происходит сборка локомотива 

3ЭС5К «Ермак». Это позволит нам 
создать опорные точки для 

проведения сравнительной оценки 
сборочных линий для дальнейшего 

их со вер шенствования.
Во-вторых, нам необходимо 

определить подходящие ключевые 
показатели эффективности для 

цехов выше по потоку (аппаратных, 
кузовного, заготовительных). 

Стимулы повышения эффективно-
сти на этих участках иные, чем на 

линиях сборки. То же касается 
поддерживающих функций. 

Например, каковы ключевые 
показатели эффективности для 
оценки эффективности работы 

департамента работы с персоналом 
или его вклада в эффективность 

производства НЭВЗ? Та же ситуация 
с департаментами снабжения, 

экономики и финансов и т. д.
В заключение скажу, что мы 

внедряем систему ключевых 
показателей эффективности, 

которые могут быть консолидирова-
ны в информационную панель на 
уровне генерального директора, 

чтобы каждые десять дней (на 
декадном совещании) он мог быстро 

определять темы, на которые 
необходимо обратить внимание.

того, чтобы обнаружить и выделить 
все проблемы.

•  Чтобы показатели могли читать 
и использовать большинство 
со труд ников, они должны быть 
простыми.

•  Для того чтобы измерить эффектив
ность, при выборе показателей 
должен быть баланс между показа
телями, ориентированными на ре
зультат, и показателями хода 
выполнения задачи; между кратко
срочными и долгосрочными 
перспективами, а также между 
финансовыми (затраты, запасы) 
и операционными показателями 
(качество, количество часов на 
локомотив и т. д.).

•  Ключевые показатели эффективно
сти должны быть систематически
ми, наглядными, открытыми, 
используемыми всеми, а не только 
специалистами производственной 
системы Трансмашхолдинга. 

чтобы Показатели  
могли читать  

и  иСПользоВать 
большиНСтВо  
Со  труд НикоВ,  

оНи должНы быть 
ПроСтыми

Пример  с тандартизированного  оформления 
одного  из  кПэ  в  библиотеке  показателей

КПЭ «Доля недостающих деталей (дефицит)»

Необходимость 
мониторинга: 
Возможность 
выполнения плана 
производства

Описание: Оценка количества дефицитных позиций 
из определенного перечня
Охват: линия сборки электровоза ЭП20

Ключевые факторы 
влияния: Обеспечение 
межцеховых поставок 
точно в срок

Целевой уровень: 0,5% Пример мирового 
уровня: 0%

Формула: Единицы измерения: %

Ось анализа: Выборка определенного перечня 
комплектующих собственного производства

Периодичность: 
еженедельно

Источник данных: Автоматизированная система оперативного дефицита

Ответственный за выполнение показателя: Директор по производству

Ответственный за исходные данные: Производственно-диспетчерский отдел

akij — количество дефицитных 
позиций, возникших в k-ую 
смену для электровоза i-го 
вида номера j;
bkij — количество деталей, 
необходимых в k-ую смену для 
электровоза i-го вида номера j.

где:

,

Поведение Если увеличивается? 
Если без изменений?
Если уменьшается?                                   v

КПЭ_10_(%)  =

p     n    mj

k=1 i=1  j=1
akij

bkij

p     n    mj

k=1 i=1  j=1
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«старый паровоз на пьедестале – 
времени застывшее реле. 

Может, Микоян, а может, сталин 
отражались в лобовом окне. 

Позади – шальные расстоянья, 
впереди – пространство и покой. 
Километры – как воспоминанья, 

связаны дорогой, как строкой».
слОВА эТОй ПесНи – 

Не ПлОд чьей-ТО фАНТАЗии, 
А ОТРАжеНие РеАльНых 

сОбыТий.

с
Паровоз на пьеде стале

традиции

1978 года на пьедестале, установ
ленном на берегу реки Лугани 
недалеко от проходной тепловозо

строительного завода, стоит паровоз 
серии СО17. Это тысячный послевоен
ный паровоз, выпущенный в 1949 году. 

Сегодня даже трудно представить, 
как рабочие могли так быстро восстано
вить производство на полуразрушен
ном фашистами заводе. уже в 1945 го
ду из заводских ворот начали вновь 
выходить построенные луганчанами 
локомотивы, а в 1948 году их уже 
собрали чуть меньше пятисот! О том, 
что собой представляли паровозы этой 
серии, мы и хотим сегодня рассказать.

ВСе ДЛя ФРОНТА!
10 мая 1945 года на Силезский 
вокзал поверженного Берлина 
прибыли два первых советских 
поезда, один из которых — на 
паровозе С0171613 — привел Герой 
Социалистического Труда машинист 
Алексей Смирнов.

А через месяц этому локомотиву 
было суждено привести первый из 
трех специальных поездов, доста
вивших на легендарную Потсдам
скую конференцию советскую 
делегацию. 

Исторический паровоз еще долго 
трудился на многих дорогах Совет

ского Союза и сейчас обрел вечную 
стоянку в Днепропетровске. А по    
строен был этот локомотив в конце 
1943 года Красноярским машиностро
ительным заводом на деньги, собран
ные бойцами седьмой паровозной 
колонны особого резерва НКПС. 
Машину передали А. Смирнову 
в награду за совершенные им на войне 
трудовые подвиги. 

Это история лишь одного паровоза 
серии СО, созданной в середине 
30х годов конструкторами Харькова 
и Ворошиловграда (так тогда назывался 
Луганск)…

Какова же ее история?

картина романа бондаренко «паровоз со «серго орджоникидзе»
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№   4   1 2 / 2 0 1 3

Паровоз на пьеде стале

серии Э. На Харьковском паровозо
строительном заводе были изготовлены 
рабочие чертежи. И к 7 ноября 
1934 года харьковчане построили 
первый паровоз типа 150, получивший 
серию СО (Серго Орджоникидзе). 

До конца года он проходил обкатку. 
А с 12 по 22 января 1935 года испыты
вался на опытном кольце Всесоюзного 
научноисследовательского института 
железнодорожного транспорта под 
руководством проф. В. егор ченко.

Конструкционная скорость нового 
локомотива составляла 70 км в час, 
мощность паровоза при расчетной силе 
тяги в 20,9 т была 1400 л. с.  

Превосходство локомотива СО над 
паровозом серии Э было достигнуто 
благодаря увеличению паропроизводи
тельности котла, имеющего предельную 
для ручного отопления площадь 
колосниковой решетки. Кроме того, 
была увеличена поверхность нагрева 
пароперегревателя. Паровые машины 
и движущие механизмы паровозов 
серии СО по своим основным размерам 
оставались такими же, как и у паровоза 
серии Э. Передняя бегунковая тележка 
была выполнена по типу тележки 

паровоза ФД. Все это способствовало 
быстрому освоению выпуска новых 
локомотивов. Средняя нагрузка от 
движущих колесных пар паровоза 
серии СО на рельсы составляла 17,5 т. 
цифра 17 и была введена в обозначе
ние серии локомотива — СО17.

ПО ПРАВу СИЛьНОГО
С 1935 года начался массовый выпуск 
паровозов. В процессе изготовления 
в их конструкцию вносились изменения. 
С 1939 года часть паровозов изготавли
валась с вентиляторной тягой и подо
гревом воды в тендере отработавшим 
паром. у этих паровозов увеличилась 
нагрузка от оси на рельсы до 18 т. Им 
присвоили серию СО18. Паровозы типа 
150 серии СО, заменяя более слабые 
паровозы серии Э, повысили провоз
ную способность тех направлений 
железных дорог, на которых не работа
ли мощные паровозы серии ФД 
с нагрузкой на рельсы 20 т.

Один из паровозов серии СО и стоит 
на пьедестале в Луганске, словно 
символизируя собой ушедшую эпоху.

 Автор текста Владимир Спектор, 
«Магистраль»  

ПРеВОСХОДНОе КАЧеСТВО
В середине 30х годов серийной 
машиной был паровоз серии Э, 
собиравшийся на нескольких заводах 
страны. Однако эти паровозы уже 
не отвечали требованиям железнодо
рожного транс порта.

Стремясь создать более мощный 
локомотив, который мог бы строиться 
на всех заводах и эксплуатироваться 
без перестройки депо, поворотных 
кругов и верхнего строения пути, НИИ 
реконструкции тяги в 1933–1934 годах 
разработал эскизный проект нового 
паровоза типа 150 с максимальным 
использованием деталей машин 

расчетная 
скорость

на малых 
скоростях

на больших 
скоростях

+35%+8%

+30–35%
При одновременном увеличении 

веса состава на 6–7%

При неизменном весе
+50%

основные  показатели  локомотива  серии  Со 
(по  сравнению с  паровозами  серии  э )цифры   

расчетная 
скорость 
на подъеме

сила тяги
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•  Трансмашхолдинг –  
№ 1 в сТранах снГ 
по объемам выпуска 
и продаж подвижного 
состава

•  Трансмашхолдинг 
входит в число десяТи 
ведущих мировых 
производиТелей 
железнодорожной 
техники 

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

•  магистральные и промышленные 
электровозы;

•  магистральные и маневровые 
тепловозы;

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

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

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

продукция и услуГи холдинГа:

за последние пяТь леТ компания выпусТила

локомотивов

свыше

4000
пассажирских 
вагонов

более

3000
вагонов 
электропоездов

более

•  Техника 
Трансмашхолдинга 
эксплуатируется 
во всех 
климаТических 
зонах земли

Почтовый адрес: 
россия, 127055, Москва, 

ул. Бутырский вал, д. 26, стр. 1 
телефон: +7 (495) 744-70-93; факс: +7 (495) 744-70-94; E-mail: info@tmholding.ru

www.tmholding.ru

230
вагонов 
рельсовых 
автобусов

свыше

1500
вагонов метро

более

2700
дизелей

свыше

новейший маневровый 
тепловоз тЭМ тМХ


