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Стратегия развития железно-
дорожного транспорта в Рос-
сийской Федерации до 2030 г. 

предусматривает повышение конку-
рентоспособности продукции за счет 
появления инновационных вагонов, 
характеризующихся более высокой над-
ежностью, увеличенными межремонт-
ным пробегом и сроком службы, но в то 
же время отличающихся особенностями 
конструкции и дополнительными тре-
бованиями при ремонте и эксплуата-
ции. Несмотря на повышенную надеж-
ность, отказы инновационных вагонов 
тем не менее возможны, то есть они ну-
ждаются в текущем ремонте, а через не-
сколько лет возникнет необходимость 
в плановых видах ремонта, который 
невозможно качественно провести без 
участия завода-изготовителя.

Одним из пунктов «Плана меро-
приятий, направленных на совершен-
ствование обеспечения безопасности 
производства и эксплуатации ж.-д. под-
вижного состава» АД-П9-2655, утвер-
жденного заместителем председателя 
Правительства РФ А. В. Дворковичем 
4 апреля 2013 г., является предложение 
о формировании системы авториза-
ции ремонтных и эксплуатационных 
предприятий держателем подлинника 
конструкторской документации на гру-
зовой вагон, предусматривающей в том 
числе:

• оценку технической оснащенности 
ремонтных и эксплуатационных пред-
приятий;

• оценку квалификации персонала;
• предоставление актуализирован-

ного комплекта ремонтной и эксплуа-
тационной документации;

• подтверждение ответственности 
производителя и держателя подлинни-
ка конструкторской документации за 
безопасность продукции, отремонтиро-
ванной на авторизированном вагоноре-
монтном предприятии в течение гаран-
тийного срока эксплуатации.

 Указанное мероприятие является 
дополнительной организационно-тех-
нической мерой по решению актуаль-
ной проблемы обеспечения качества 
ремонта железнодорожного подвиж-
ного состава в условиях начала произ-
водства инновационной продукции. 
Это необходимо для безопасной, эко-
номически эффективной эксплуатации 
грузовых вагонов с сохранением гаран-
тии и технического состояния вагона в 
течение срока службы в соответствии с 
конструкторской, ремонтной и эксплу-
атационной документацией на модель.

Основная ответственность за испол-
нение этого пункта плана мероприя-
тий была возложена на Министерство 
промышленности и торговли, которое 
с целью выработки консолидированной 
позиции рассмотрело предложения, 
провело совещание со всеми заинте-
ресованными участниками рынка и 
направило в Правительство РФ доклад 
«Формирование системы авторизации 
ремонтных и эксплуатационных пред-
приятий держателем подлинника кон-
структорской документации на грузо-
вой вагон».

Именно на основании этого доклада 
ОАО «НВЦ «Вагоны» по заданию неком-
мерческого партнерства «Объединение 
вагоностроителей» разработало первую 
версию «Положения по авторизации 
ремонтных предприятий держателем 
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подлинника конструкторской докумен-
тации». Она была рассмотрена на оче-
редном заседании Координационного 
совета по вопросам вагоностроения 
Министерства промышленности и тор-
говли РФ. Ведомство дало поручение 
завершить разработку «Положения по 
авторизации…» и представить его на 
согласование, для чего была создана 
совместная рабочая группа НП «ОВС» 
и НП «ОПЖТ» с привлечением всех за-
интересованных участников рынка под 
руководством заместителя генерально-
го директора по техническому разви-
тию Объединенной вагонной компании  
Д. Н. Лосева.

После соответствующих корректи-
ровок рабочая группа представила на 
утверждение документ «Положение по 
авторизации подразделений предприя-
тий на право проведения ремонта вновь 
разработанных узлов и деталей грузо-
вых вагонов», согласованный, пусть и с 
замечаниями, всеми авторами.

Общая схема проведения авториза-
ции показана на рис. 1 на примере те-
лежечного участка, так как в настоящее 
время это фактически единственный 
инновационный узел.

На заседании межведомственной 
комиссии по вопросам железнодорож-
ного транспорта под председательством 
А. В. Дворковича (пункт 13 Протокола) 
24 января 2013 г. было заявлено о на-
мерении внесения в законодательство 

Российской Федерации изменений, на-
правленных на формирование системы 
авторизации ремонтных и эксплуата-
ционных предприятий.

Казалось бы, документ, направлен-
ный на повышение безопасности движе-
ния, должен быть принят всеми участни-
ками рынка, однако до сих пор он вызы-
вает неоднозначную реакцию, споры, и 
более того, активное неприятие.

Преимущества и недостатки  
авторизации

Любой ремонт должен проводиться 
по технологии, согласованной с произ-
водителем, если мы говорим о его ка-
чественном выполнении с сохранением 
гарантии на технику. Это подразумевает 
использование при ремонте оригиналь-
ных запасных частей (деталей, изготов-
ленных по лицензии завода) с учетом 
комплекта ремонтной документации 
(РД) от производителя. В этом заинтере-
сованы и производители, и собственни-
ки, и ремонтники, ведь только при таких 
условиях обеспечивается надежность от-
ремонтированной техники, ее безотказ-
ность в эксплуатации и, как следствие, 
безопасность использования. Поэтому 
для контроля проведения ремонта на же-
лезнодорожном транспорте должна быть 
организована процедура аттестации ва-
гоноремонтных предприятий (ВРП). 

По опыту проведения аттестаций 
вагонных депо можно сказать, что 

вопрос снабжения ВРП полным ком-
плектом ремонтной документации в 
некоторых ремонтных предприятиях 
не решен в полном объеме по разным 
причинам.  Это может привести к тому, 
что ремонт не будет обеспечиваться на 
должном уровне, хотя в инструкциях 
по эксплуатации и ремонту некоторых 
механизмов есть пункт, который гла-
сит: «узлы и детали, не представлен-
ные в данной инструкции, обслужива-
ются и ремонтируются в соответствии 
с требованиями ремонтных и эксплуа-
тационных документов заводов-изго-
товителей». Именно конструкторские 
бюро вагоностроительных заводов 
(ВСЗ) являются держателями подлин-
ника конструкторской документации, 
которая необходима для качественно-
го ремонта. 

При появлении инновационных 
вагонов (узлов вагонов), для ремонта 
которых недостаточно опыта старых 
мастеров, вопрос получения актуали-
зированной ремонтной документации 
становится во главу угла. ВРП имеют 
желание ремонтировать новые (инно-
вационные) вагоны (узлы), но не имеют 
достаточной возможности, а ВСЗ имеют 
возможность дать необходимую доку-
ментацию ВРП, но не имеют желания 
делать это бесплатно, по договору об 
использовании документации. 

Заметим, что при вводе в эксплуа-
тацию любого нового узла или модели 

Рис. 1. Принципиальная схема авторизации в согласованной рабочей группой редакции документа (схема предоставлена ВРК-2)
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вагона разработчик составляет и со-
ответствующую ремонтную докумен-
тацию. Она есть в железнодорожной 
администрации. Собственник ее по-
лучает при приобретении продукции. 
Однако передача конструкторской 
документации, ее актуализация опре-
деляются договором купли-продажи. 
К тому же по договору собственник 
не всегда имеет право передать доку-
ментацию ремонтному предприятию. 
Решением этой проблемы может стать 
авторизация. Казалось бы, ВРП необ-
ходимо один раз пройти эту процеду-
ру, получить заключение о готовности 
на проведение ремонта вновь разра-
ботанных инновационных узлов гру-
зовых вагонов от держателя подлин-
ника конструкторской документации, 
заключить договор с ВСЗ на абонент-
ское обслуживание – и открываются 
новые перспективы работы участка, 
цеха, депо. Однако возникают разного 
рода сомнения.

Сомнения юридического толка из-
лагаются строго в соответствии с за-
конами РФ, в коих не предусмотрено 
определение понятия авторизации как 
готовности к проведению работ. В этой 
сфере работает закон «О лицензирова-
нии отдельных видов деятельности», 
исходя из которого Положение об ав-
торизации подразделений предприя-
тий на готовность проведения ремонта 
вновь разработанных инновационных 
узлов грузовых вагонов (Положение) 
признается не имеющим юридических 
оснований и не обязательным для ис-

полнения. Здесь происходит подмена 
понятий. 

Лицензирование – это предоставле-
ние разрешения на право конкретного 
вида деятельности, коим для ВРП явля-
ется ремонт грузовых вагонов. Как сле-
дует из Положения, авторизация – это 
аттестация на проведение ремонта ин-
новационных (новых) узлов или инно-
вационных (новых), но все же грузовых 
вагонов. Кроме того, лицензирование 
в области ремонта запрещено, т. е. ВРП 
проходит аттестацию на готовность ре-
монтировать узлы вагонов или вагоны, 
признанные инновационными, а не во-
обще подтверждает свое право ремон-
тировать вагоны. К тому же, согласно 
последней редакции Положения, те ВРП, 
которые заявят об авторизации, совме-
щают ее с аттестацией своих участков 
АКП (контрольных пунктов автотор-
мозов), или колесно-роликовыми, КПА 
(контрольных пунктов автосцепного 
устройства) или тележечными. Проце-
дура авторизации, таким образом, про-
ходит в рабочем порядке. Эта редакция 
документа возникла как компромисс-
ный вариант редакции от 28.11.2013 г., 
поскольку, несмотря на согласование, 
некоторые участники рынка продолжи-
ли «борьбу». Компромисс схематично 
показан на рис. 2.

Теперь о необязательности и добро-
вольности авторизации. Здесь авторы 
сходятся во мнении: не хочешь ремон-
тировать инновационные вагоны и их 
узлы – не авторизуйся. Хочешь ремон-
тировать – ремонтируй без авториза-

ции, если готов взять ответственность 
за ремонт без участия изготовителя, 
но заяви об этом публично. Первая же 
комиссия по аттестации участка (цеха, 
депо) проверит качество ремонта на 
основании требований, перечисленных 
в Положении, если раньше не случится 
аварии и причиной ее, по результатам 
расследования, не станет нарушение 
технологии ремонта инновационного 
узла со всеми вытекающими последст-
виями.

Считаем принудительность авто-
ризации преждевременной до тех пор, 
пока ее не признают необходимой ВРП, 
ВСЗ, собственники, холдинги, научные 
организации и органы власти. Пусть те, 
кому достаточно ремонта по старинке, 
ремонтируют одно, а те, кто имеет не-
обходимость и желание – принимают 
решение об авторизации и идут вперед 
в освоении новых технологий ремонта 
инновационных узлов и вагонов, при 
этом получая от изготовителя допол-
нительные гарантии на продукцию или 
увеличение межремонтных сроков.

Проанализировав мнения участни-
ков рынка, авторы выделили несколько 
групп, имеющих принципиально раз-
личиющиеся мнения. Схематично это 
представлено на рис. 3.

Позиция холдингов
ООО УК «РэйлТрансХолдинг» яв-

ляется организацией, охватывающей 
проектирование, изготовление, эксплу-
атацию, ремонт подвижного состава 
и оперирование грузовыми вагонами. 

Рис. 2. Этапы версий «Положения по авторизации…» в сравнении
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Мнение этой управляющей компании 
относительно авторизации предельно 
понятно изложено в письме заместите-
ля генерального директора по развитию 
О. А. Семиглазова. В этом документе во 
исполнение п. 20 Плана мероприятий, 
направленного на совершенствование 
обеспечения безопасности производ-
ства и эксплуатации железнодорожно-
го подвижного состава, утвержденного 
Правительством Российской Федерации 
(далее – Плана), предложена к рассмо-
трению НП «ОВС», НП «ОПЖТ» и НП 
«Совет участников рынка услуг опера-
торов железнодорожного подвижного 
состава» система авторизации ремонт-
ных и эксплуатационных предприятий. 
То есть мощная самодостаточная ор-
ганизация, работающая во всех сферах 
использования грузовых вагонов, без 
лишних слов о квалификации кого-то, 
без рассуждений об обеспечении закон-
ности и определения компетентности 
предприятия и правомерности прове-
дения таких процедур представила свои 
предложения в виде стройной системы, 
у которой обозначена цель, принципы 
построения и перечислены неоспори-
мые перспективы. Комментарии из-
лишни, если корпорация такого уровня 
в вопросе авторизации вместо теорий 
проявляет исполнительность, конструк-
тивный и системный подход в решении 
вопроса, поставленного правительст-
вом по части организационно-техни-
ческих мероприятий. Причем на добро-
вольной основе и с сохранением гаран-
тии производителя на весь срок службы 
вагона. Пока холдинг авторизует свое 
предприятие на ремонт собственных же 
вагонов, которые пока инновационны-
ми не являются, но к производству та-
кой продукции организация готова.

Объединенную вагонную компанию 
(ОВК), в структуру которой входит ЗАО 
«Тихвинский вагоностроительный за-
вод» («ТВСЗ»), лизинговая компания Rail 
1520, проектный Центр Транспортных 
технологий, также отнесем к холдингам. 
Стоит заметить, что она озаботилась 
проблемой организации качественно-
го ремонта новой для рынка продук-
ции еще до начала ее производства, не 
дожидаясь приказов и постановлений 
Правительства. Компания является пи-
онером в области авторизации.

Развитие сервисного обслуживания 
инновационных вагонов на тележках 
моделей 18-9810 и 18-9855 предусма-
тривает с 2012 г. три этапа подготовки 
вагоноремонтных предприятий: к про-

ведению текущего отцепочного ремон-
та; к ремонту деталей тележки; к прове-
дению плановых видов ремонта. Созда-
ваемые в рамках сервисной сети спе-
циализированные центры поделены на 
четыре условные категории. Сервисный 
центр (СЦ) первой категории может вы-
полнять весь комплекс работ, включая 
плановые виды ремонта (ДР, КР), второй 
(помимо хранения запасных частей и 
оказания услуги по текущему отцепоч-
ному ремонту) – производить ремонт 
узлов и деталей тележки. Третьей кате-
гории – оказывать услугу по хранению 
запасных частей, выполнять текущий 
отцепочный ремонт вагонов с заменой 
деталей. СЦ четвертой категории только 
хранит запасные части и по заявке до-
ставляет их к месту ремонта вагонов.

На «пространстве 1520» уже созда-
но 30 СЦ, в состав которых вошли ва-
гоноремонтные предприятия ОАО «Ва-
гонная ремонтная компания — 1», ЗАО 
«Уральская вагоноремонтная компа-
ния», ООО «Сибирская Вагоноремонт-
ная Компания», ТОО «Камкор Вагон» 
(Республика Казахстан) и ООО «Транс-
вагонмаш». Организация СЦ третьей ка-
тегории была первым этапом развития 
сервисной сети.

Сегодня ОВК приступила к реали-
зации второго этапа. Он подразумева-
ет создание сервисных центров второй 
категории, основная задача которых – 
освоить ремонт узлов и деталей инно-
вационной тележки моделей 18-9810 и 

18-9855, высвобождаемых при текущем 
отцепочном ремонте, а также пройти 
опытную процедуру авторизации теле-
жечных участков на право ремонта но-
вой продукции.

В мае 2016 г. наступит срок прове-
дения первого планового деповского 
ремонта инновационных грузовых ва-
гонов «ТВСЗ». В ходе опытного ремонта 
будет произведена актуализация ранее 
разработанной ремонтной документа-
ции и уточнен перечень используемо-
го технологического оборудования и 
оснастки. Именно поэтому руководи-
телем совместной рабочей группы по 
соз-данию Положения был назначен 
заместитель генерального директора по 
техническому развитию ОВК Д. Н. Ло-
сев, который доказывает пользу автори-
зации.

Вагоностроительные заводы
В целом вагоностроительные заводы 

являются сторонниками авторизации, 
так как кроме обеспечения качествен-
ного ремонта это даст им возможность 
получения небольшой (или существен-
ной – в зависимости от договоренности) 
маржи от передачи документации.

Так, корпорация ОАО «НПК «Уралва-
гонзавод» во исполнение пункта 20 Пла-
на, проявив инициативу, разработала, 
утвердила собственным руководством 
и внедрила «Положение об авториза-
ции ремонтных предприятий на право 
проведения ремонта грузовых вагонов, 

Рис. 3. Мнения участников рынка
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изготовленных по КД ООО «Уральского 
конструкторского бюро вагонострое-
ния» (далее – КД ООО «УКБВ»). Доку-
мент составлен в строгом соответствии 
с ГОСТами: выдержаны все разделы, 
начиная с терминологии, заканчивая 
ответственностью ВРП за проведение 
ремонта, а также порядком пересмотра 
и внесения изменений по результатам 
работы комиссии на ремонтном пред-
приятии. То есть для корпорации это 
не догма, а руководство к действию по 
обеспечению поставленных правитель-
ством задач. Если подойти к решению 
вопроса авторизации по этому Поло-
жению на примере конкретного депо, 
что и делается в отношении проведения 
деповского ремонта полувагона модели 
12-196-01, то есть все перспективы полу-
чить «живой» и работающий документ, 
который будет обеспечивать качество 
ремонта и безопасность эксплуатации. 
Кроме того, из Положения ОАО «НПК 
«Уралвагонзавод» (достаточно прочи-
тать название Положения) явствует, что 
процедура авторизации касается только 
продукции, изготовленной по КД ООО 
«УКБВ», и имеет целью обеспечение ка-
чественного выполнения ремонта про-
дукции изготовителя и безопасности 
эксплуатации грузовых вагонов. 

Стоит отметить, что завод в некото-
рых вопросах занимает слишком жест-
кую позицию по обязательности авто-
ризации и невозможности аттестации 
участков без ее проведения, что потре-
бует изменения правовых и норматив-
ных документов.

В отличие от ОАО «НПК «Уралва-
гонзавод», ЗАО «Промтрактор-вагон» 
поддерживает мнение ВРК-2 о необя-
зательности авторизации. Из-за отсут-
ствия официального мнения неясно, на 
чем основывается позиция корпорации 
с учетом того, что этот завод является 
производителем тележки Motion Control 
по лицензии американской Amsted Rail, 
пусть и не запущенной в серийную экс-
плуатацию. Возникают сомнения, что 
американцы отдадут в открытый доступ 
всю ремонтную документацию и не бу-
дут настаивать на организации сервис-
ных центров.

Формировать общее мнение вагоно-
строителей, на наш взгляд, правильно, 
если руководствоваться единой пози-
цией некоммерческих партнерств про-
изводителей НП «ОВС», НП «ОПЖТ», 
которая нашла отражение в последней 
редакции Положения от 28.04.2014 г. 
и приведена вице-президентом НП 

«ОПЖТ» С. В. Калетиным в письме ди-
ректору Департамента транспортного 
и специального машиностроения Мин-
промторга России А. Н. Морозову. Она 
заключается в следующем: «Проведе-
ние авторизации ремонтных и эксплу-
атационных предприятий должно быть 
совмещено с работой комиссии по об-
следованию предприятия на предмет 
фактической готовности к проведению 
работ и присвоению (изменению обла-
сти применения присвоенного ранее) 
условного номера для клеймения же-
лезнодорожного подвижного состава и 
его составных частей. К работе комис-
сии, кроме представителей Росжелдора 
и ФБУ „РС ФЖТ“, обязательно должен 
быть привлечен представитель пред-
приятия — изготовителя инновацион-
ной продукции».

Мнение собственников
Мнение собственников вагонов не-

сколько отличается от мнения вышепе-
речисленных представителей сторон, 
чьи интересы затрагивает авторизация. 
Саморегулируемая организация НП «Со-
вет участников рынка услуг операторов 
железнодорожного подвижного соста-
ва» высказала мысль о добровольности 
авторизации и предложила название 
документа изложить как «Положение 
по добровольной авторизации вагоно-
ремонтных предприятий держателем 
подлинника конструкторской докумен-
тации для проведения ремонта вновь 
вводимых инновационных моделей ва-
гонов, запасных частей и деталей гру-
зовых вагонов». Однако такое название 
дает возможность сначала попробовать 
ремонтировать перечисленные вагоны, 
запчасти и детали своими способами и 
ресурсами, а потом принимать решение 
об авторизации держателем подлинни-
ка КД. Такие размышления о ремонте 
не обеспечивают качества ремонта и 
безопасности эксплуатации. Над соб-
ственником же нависает дамоклов меч 
аварии, связанной с ремонтом, про-
изведенным не по КД, без соблюдения 
соответствующих технологий и приме-
нения запчастей сомнительного проис-
хождения персоналом, квалификация 
которого не соответствует необходи-
мому уровню. Между тем в Положении 
ОАО «НПК „Уралвагонзавод“», в разде-
ле о порядке авторизации ремонтного 
предприятия, одним из пунктов пропи-
сано, что договор с разработчиком КД 
предусматривает обучение персонала 
ремонтного предприятия по отдельной 

программе. Там же записано и о предо-
ставлении ВРП необходимой ремонт-
ной и технической документации, и об 
обеспечении оригинальными комплек-
тующими и ЗИП. У собственников есть 
точка зрения, но неясно, какова она в 
принципе. Или «…при соблюдении сих 
четырех условий всем здравомыслящим 
вино разрешено» и собственники ваго-
нов согласны на авторизацию, лишь бы  
бесплатно?

Вагоноремонтные предприятия
Вагоноремонтные предприятия ОАО 

«ВРК-1», ОАО «ВРК-2», ОАО «ВРК-3», как 
следует из письма заместителя гене-
рального директора ОАО «НПК «Урал-
вагонзавод» по железнодорожной тех-
нике, начали работы по авторизации на 
право проведения деповского ремонта 
полувагона модели 12-196-01, однако 
ОАО «ВРК-2» поставило под сомнение 
легитимность Положения. Надо отдать 
должное юридическому анализу про-
екта Положения на соответствие зако-
нодательству Российской Федерации, 
которое представило руководство ОАО 
«ВРК-2» и подробно рассмотрело многие 
пункты и аспекты внедрения Положения 
с точки зрения действующего законо-
дательства РФ. Однако таким специфи-
ческим подходом можно довести до аб-
сурда любое правило. Например, можно 
оспорить правомерность техосмотра 
автомобилей перед выездом на автодо-
роги нашей многострадальной страны, 
а правило, запрещающее находиться на 
территории метрополитена без обуви, 
(за несоблюдение которого Правилами 
пользования метрополитеном предус-
мотрена ответственность), подвести под 
нарушение прав человека. Между тем эти 
правила действуют, и мы их соблюдаем, 
потому что они направлены на обеспе-
чение безопасности при передвижении с 
использованием этих видов транспорта. 
Производство же ремонта инновацион-
ных вагонов и узлов с использованием 
КД держателя подлинника этой докумен-
тации сулит тесную смычку разработчи-
ка, производителя, ремонтника и соб-
ственника в обеспечении оптимизации 
эксплуатации инновационных вагонов в 
течение их жизненного цикла, качество 
проведения ремонта и четкое разделе-
ние ответственности за свою продукцию 
всех предприятий и организаций желез-
нодорожного транспорта.

Возможно, причина такого проти-
водействия только в определении обя-
зательности или добровольности авто-
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ризации и увеличения себестоимости 
ремонта? При этом первые  одиннад-
цать сервисных центров ОВК третьей 
категории (для производства текущего 
ремонта) были образованы в середине 
2013 г. именно на базе ремонтных ва-
гонных депо ВРК-2.  Компания пред-
ставила расчеты затрат на авториза-
цию (рис. 4), но не указала, на основа-
нии каких данных сделан этот расчет. 
По этим расчетам дополнительные 
расходы владельцев инновационных 
вагонов, связанные с компенсациями 
выплат по лицензионным соглашени-
ям, за весь жизненный цикл вагона со-
ставят: 60 640 рублей – при начальных 
условиях вагонопроизводителя – ав-
торизации по разработанному Поло-
жению;  или 10 000 рублей – на основе 
опыта согласованных условий вагоно-
производителя. 

Еще раз отметим, что договор между 
ВСЗ и ВРП может быть безденежным, в 
этом случае вместо удорожания ремон-
та владелец инновационного вагона по-
лучит высокое качество за те же деньги 
и даже увеличенную гарантию на вагон.

Научная точка зрения
Для понимания научного мнения 

разделим науку на «просто науку» в 
этой сфере и «прикладную науку».

Мнение «просто науки» по авториза-
ции в том виде, в каком происходит сей-
час ее формирование, больше отрица-
тельное. Так, по предложению главного 
метролога, эксперта по сертификации 
продукции ОАО «НИИ вагоностроения»,  
необходимым и достаточным условием 
была бы добровольная сертификация 
ремонтных предприятий, проводимая 
саморегулируемой организацией про-
изводителей. 

С точки зрения ОАО «НВЦ «Вагоны»  
как представителя «прикладной науки», 
участвующего в проведении аттестаций 
участков по поручению Росжелдора, 
авторизация полезна, а ее процеду-
ра схожа с организацией аттестации.  
В последней редакции Положения ав-
торизация проводится рабочей комис-
сией ВРП, в состав которой включен 
представитель держателя подлинника 
КД или уполномоченный, назначенный 
приказом руководителя предприятия 
держателя подлинника. Это, во-первых, 
упрощает процесс за счет сокращения 
количества комиссий, принимающих 
решение об авторизации, во-вторых, 
позволяет решать любые спорные во-
просы, в том числе обусловленные 

квалификацией представителей ВРП и 
компетентностью представителей ВСЗ, 
на месте, что делает результат макси-
мально объективным для конкретно-
го участка (цеха) ВРП. Кроме того, при 
проведении последующей аттестации 
комиссия увидит, что ремонт инноваци-
онных узлов и деталей уже опробован в 
присутствии изготовителя, технологи-
ческий процесс согласован с ним, отсут-
ствует контрафактная продукция, что 
особенно актуально сегодня, в условиях 
все более строгих требований к безопас-
ности движения.

Литература
1. Поручение заместителя Председателя 

Правительства Российской Федерации 
А. Д. Дворковича «План мероприятий, 
направленных на совершенствование 
обеспечения безопасности произ-
водства и эксплуатации железнодо-
рожного подвижного состава № АДП-
П9-2655». М. 18.04.2013.

2. Доклад Минпромторга России «Форми-
рование системы авторизации ремонт-
ных и эксплуатационных предприятий 
держателем подлинника конструктор-
ской документации на грузовой вагон 
на железнодорожном транспорте».  
М. 27.08.2013 г.

3. Протокол № 2 заседания рабочей 
группы координационного совета по 
вопросам транспортного машиностро-
ения. М. 07.10.2013.

4. Проект Положения по авторизации 
подразделений предприятий на го-
товность проведения ремонта вновь 
разработанных инновационных узлов 
грузовых вагонов. М. 28.11.2013.

5. Проект Положения по авторизации 
подразделений предприятий на го-
товность проведения ремонта вновь 
разработанных инновационных узлов 
грузовых вагонов. М. 28.04.2014.

6. Письмо заместителя генерального ди-
ректора по развитию ООО  «Обьеди-
ненная Вагонная Компания» Д. Н. Ло-
сева. М. 17.07.2013, № ОВК-335.

7. Положение об авторизации ремонт-
ных предприятий на право проведения 
ремонта грузовых вагонов, изготовлен-
ных по конструкторской документации 
ООО «УКБВ». Н. Тагил. 2013.

8. Письмо заместителя генерального 
директора по техническому разви-
тию ООО УК «РэйлТрансХолдинг» 
О. А. Семиглазова с приложением.  
М. 01.10.2013, № 901/РТХ.

9. Письмо руководителя ИЦ, эксперта по 
сертификации продукции, председате-
ля комиссии НП «Объединение вагоно-
строителей» Ю. А. Клименко с прило-
жением. М.

10. Письмо исполнительного директора 
саморегулируемой организации НП 
«Совет участников рынка услуг опера-
торов железнодорожного подвижного 
состава» Д. О. Королёва. М. 15.10.2013, 
№ 503.

11. Письмо генерального директора ОАО 
«ВРК-2» М. В. Сапетова с приложен-
ным юридическим анализом проекта 
«Положения по авторизации подра-
зделений предприятий на готовность 
проведения ремонта вновь разрабо-
танных инновационных узлов грузо-
вых вагонов». М. 07.05.2014, № ВРК2-
1875.

Рис. 4. Расчетные данные ВРК-2 по затратам на авторизацию


