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Kryzys przemysłu taboru kolejowego w Rosji

Marek GRAFF1 

Streszczenie
W artykule przedstawiono obecny stan produkcji taboru kolejowego w Rosji – przede wszystkim lokomotyw i zespołów trakcyj-
nych, wyprodukowanych zarówno przez przemysł krajowy, jak i w kooperacji z producentami zachodnimi (z Europy i Ameryki 
Płn.). Wprowadzenie sankcji gospodarczych po zbrojnej agresji Rosji na Ukrainę spowodowało widoczne spadki liczby wy-
twarzanych pojazdów, natomiast dla pojazdów już eksploatowanych objawia się, m.in. brakiem dostępu do części zamiennych. 
Zatem władze państwa kładą nacisk na wytwarzanie pojazdów wykorzystujących rodzimą myśl techniczną, czyli nienowocze-
sną (pojazdy nowoczesne są produkowane w raczej symbolicznych liczbach). Z tego powodu proces modernizacji kolei w Rosji 
wyraźnie wyhamował, a brak wymaganych nakładów na kolej będzie skutkował jej postępującą degradacją.

Słowa kluczowe: kolej w Rosji, RŻD, 1520 mm, NEWZ, Uralskie Lokomotywy, Fabryka w Kołomnie

1. Wstęp – producenci taboru w krajach
posowieckich po 1991 r.

Chociaż część taboru kolejowego produkowa-
na w  Rosji jest wysyłana na eksport, to w  porówna-
niu ze stanem przed 1991 r. znacznie zmniejszyły się 
rynki zbytu. Rozwiązanie RWPG w 1991 r. spowodo-
wało utratę odbiorców w krajach Europy Środkowej, 
gdzie eksportowano przede wszystkim lokomotywy 
spalinowe (serie M62, TEM2, TE109) w  setkach eg-
zemplarzy. Produkcja eksportowa elektrycznych loko-
motyw i zespołów trakcyjnych wprawdzie była reali-
zowana, ale na znacznie mniejszą skalę (lokomotywy 
serii ET42 dla PKP, Sr1 dla VR, 8G dla CR oraz ze-
społy serii 312 dla JŻ czy 32 i 33 dla BDŻ2). Rozpad 
Związku Sowieckiego oraz emancypacja nowopow-
stałych państw ułatwiły dostęp do pojazdów produk-
cji zachodniej czy także chińskiej, które wcześniej były 
praktycznie niedostępne. Poza tym, część dotychcza-
sowych producentów znalazła się za granicą (RVR na 
Łotwie, ŁTZ na Ukrainie, TEWZ w Gruzji3), co utrud-
niło produkcję pojazdów, zwłaszcza że dawne rozli-
czenia w miejscowej walucie (rublach) zastąpiły trans-
akcje w dolarach, którego kurs mógł być różnie obli-

czany. Dodatkowo, produkowany tabor nie był nowo-
czesny. Zatem większość krajów posowieckich samo-
dzielnie – w mniej lub bardziej udany sposób i w za-
leżności od posiadanych funduszy, próbowała pozy-
skiwać nowy tabor kolejowy. Kraje bałtyckie (Litwa, 
Łotwa i Estonia) zintegrowały się ze strukturami za-
chodnimi (UE, NATO), Białoruś czy Ukraina oraz 
Mołdawia zdecydowały się na współpracę ze struktu-
rami zachodnimi i wschodnimi (choć w różnym stop-
niu), natomiast w Azji Centralnej (Kazachstan, Uzbe-
kistan, Kirgistan, Tadżykistan i  Turkmenistan) zago-
ścili producenci z  Chin, oferując mniej lub bardziej 
nowoczesne pojazdy po atrakcyjnych cenach. Ponie-
waż gospodarka Rosji czerpie znaczne dochody z eks-
portu surowców, ich transport w  miejscowym trud-
nym klimacie na duże odległości nie może być reali-
zowany inaczej niż koleją (przesyłanie gazu ziemnego 
czy ropy naft owej rurociągami jest wyjątkiem). Zatem 
władze centralne Rosji zaprosiły zachodnich produ-
centów – Alstom, Siemensa, Bombardiera i Stadlera 
w celu pozyskania nowych technologii oraz oferując 
dla ww. producentów znaczny miejscowy rynek zbytu. 
Jednocześnie fi rmy z Japonii czy Korei Płd., ewentual-
nie Chin nie były zainteresowane utworzeniem wspól-
nych przedsiębiorstw (spółek j.v.) w  celu pozyskania 

1 Dr; Instytut Chemii i Techniki Jądrowej; e-mail: marek.graff @infotransport.pl.
2  VR – Valtionrautateiden / Koleje Fińskie, CR – China Ra ilways / Koleje Chińskie, JŽ – Jugoslavenske željeznice / Koleje Jugosłowiańskie, 

BDŻ – Bałgarski darżawni żeleznici (bułg. Български държавни железници) – Koleje Bułgarskie.
3  RVR – Rīgas Vagonbūves Rūpnīca – producent zespołów trakcyjnych (3 kV DC, 25 kV 50 Hz, spalinowych) z Rygi na Łotwie; ŁTZ 

– Ługanskij tiepłowozostroitielnyj zawod – producent liniowych lokomotyw spalinowych z Ługańska w Ukrainie; TEWZ – Tbilisskij
elektrowozostroitielnyj zawod – producent liniowych lokomotyw elektrycznych (3 kV DC) z Tbilisi w Gruzji.
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nowych technologii oraz oferując dla ww. producen-
tów znaczny miejscowy rynek zbytu.

Jednak po 35 latach obecności zachodnich fi rm 
w Rosji widać, iż modernizacja kolei w tym kraju po-
stępuje wolno, a  wskaźnikiem jest liczba pojazdów 
z  silnikami trójfazowymi, które nadal są w  mniej-
szości, a dominuje produkcja pojazdów, gdzie nadal 
stosuje się silniki trakcyjne DC. Dodatkowo, miej-
scowy przemysł ma trudności w  produkcji podze-
społów i  komponentów odpowiedniej jakości, które 
są wymagane w  wytwarzaniu nowoczesnych pojaz-
dów. Wprawdzie powstają pojazdy nowoczesne, wy-
korzystujące rodzimą myśl techniczną, ale w niewiel-
kiej liczbie. Osobnym problemem pozostaje konfron-
tacyjna polityka zagraniczna prowadzona przez ten 
kraj  [11], co utrudnia kooperację z  zachodnimi fi r-
mami. Sankcje gospodarcze wprowadzone na Rosję 
po siłowej aneksji Krymu w marcu 2014 r. oraz peł-
noskalowej inwazji na Ukrainę w lutym 2022 r. spo-
wodowały utrudnienie dostępu do zachodnich tech-
nologii, a  także produkcję nowoczesnych pojazdów. 
Obecny kryzys przemysłu taboru kolejowego w  Ro-
sji kontrastuje z  sytuacją, np. w  Czechach czy Pol-
sce, ewentualnie na Litwie czy Estonii (o Niemczech 
nie wspominając), gdzie są realizowane ambitne pro-
gramy zakupów taborowych (oraz modernizacji in-
frastruktury), hojnie współfi nansowane przez UE, 
a  liczne zamówienia otrzymują lokalne fi rmy (Ško-
da, Pesa, Newag). Symbolicznym powrotem Rosji do 
przeszłości (czasów sowieckich), gdy posługiwano się 
wywiadem naukowo-technicznym do pozyskiwania 
obcych technologii, jest wyprodukowanie zespołów 
Finist na bazie Łastoczek, gdzie w 2024 r. wykorzysta-
no własność intelektualną Siemensa bez zgody nie-
mieckiego koncernu 

Zakład Stadlera w miejscowości Fanipol pod Miń-
skiem, wybudowano z zamiarem eksportu pojazdów 
szynowych do Rosji. Rynek białoruski jest zbyt mały, 
aby stać się stałym klientem Stadlera, poza tym, BC4 
nie dysponują odpowiednimi funduszami (np. progra-
my pomocowe UE), aby regularnie zamawiać pojazdy 
tamże. Choć Białoruś jest ściśle zintegrowana z Rosją 
– ekonomicznie: szacunkowo, około 75% białoruskiej 
wymiany handlowej przypada na Rosję, dane z 2024 r., 
przed 2022 r. – około 50%; oba kraje są także w unii 
celnej; także wojskowo, kulturowo itp., to formalnie 
jest to nadal niezależne państwo. Dodatkowo, Białoruś 
otrzymuje gaz ziemny i ropę naft ową po niższych ce-

nach niż rynkowe, co umożliwia funkcjonowanie bia-
łoruskiego systemu ekonomiczno-politycznego, któ-
ry jest nieznacznie zmienionym systemem nakazowo-
rozdzielczym, czyli z natury nieefektywnym. Ów sys-
tem pogłębia zależność Białorusi od Rosji.

2. Współpraca z zachodnimi fi rmami 
(z Europy i Ameryki Płn.) – elektryczne: 
lokomotywy i zespoły trakcyjne

Pierwszą nowoczesną lokomotywą elektryczną wy-
produkowaną po 1991 r. w Rosji w kooperacji z zachod-
nimi producentami była seria EP10 (rys. 1), przy czym 
do pojazdu zaprojektowanego w Rosji zakupiono urzą-
dzenia elektryczne wyprodukowane przez Bombardie-
ra (m.in. przekształtniki główne i pomocnicze). Była to 
lokomotywa dwusystemowa przeznaczona do obsługi 
ruchu pasażerskiego. Powstało jedynie 12 pojazdów tej 
serii w 1998 r. i w latach 2005−2006, seria przechodzi-
ła „chorobę wieku dziecięcego”. Nieplanowane przesto-
je zdarzały się często, ponieważ produkcja nowoczesne-
go taboru wymagała znacznie wyższych kryteriów jako-
ściowych w  porównaniu z  pojazdami dotychczas pro-
dukowanymi w  Rosji czy krajach posowieckich. Za-
tem RŻD5 oraz NEWZ6 w porozumieniu z centralnymi 
władzami Rosji zdecydowały wówczas, aby zaprosić za-
chodnich producentów (Alstom, Siemens, Bombardier, 
Stadler), którzy partycypowaliby w wytwarzaniu nowo-
czesnych pojazdów [9].

Rys. 1. Dwusystemowa EP10-006 (napięcie w sieci – 25 kV 
50 Hz) na stacji Kijów (30.04.2013 r.) [fot. M. Graff ]

Dotychczas produkowano kilka nowoczesnych 
serii lokomotyw oraz zespołów trakcyjnych, w  wer-
sjach jedno- lub dwusystemowych (3 kV DC, 25 kV 

4  BC – Biełaruskaja czyhunka (biał. Беларуская чыгунка) – Koleje Białoruskie; stosowana jest także nazwa rosyjska – BŻD – 
Biełorusskaja żeleznaja doroga.

5  RŻD – Rossijskije żeleznyje dorogi – Koleje Rosyjskie.
6  NEWZ – Nowoczerkasskij elektrowozostroitielnyj zawod – producent liniowych lokomotyw elektrycznych (3 kV DC, 25 kV 50 Hz) 

z Nowoczerkaska.
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50 Hz), do obsługi ruchu pasażerskiego lub towaro-
wego w  kooperacji z  Alstomem i  Siemensem, nato-
miast rosyjski podmiot choć nawiązał współpracę 
z  Bombardierem, wyprodukował tylko 2 lokomoty-
wy dwuczłonowe. Stadler zbudował własny zakład na 
Białorusi, do produkcji pojazdów, w tym na eksport 
do Rosji (szczegóły podano w tabl. 1):
1. Alstom utworzył spółkę z miejscowym producen-

tem lokomotyw – NEWZ z Nowoczerkaska (pozy-
skano 33% akcji holdingu Transmaszhołding w la-
tach 2009−2015 na sumaryczną kwotę 441  mln 
euro), co pozwoliło na zaprojektowanie kilku lo-
komotyw elektrycznych:
 Seria EP20 (rys. 2), jednoczłonowej dwusyste-

mowej do obsługi ruchu pasażerskiego, suma-
rycznie wyprodukowano 80 pojazdów (RŻD 
planowały zakupić 200 lokomotyw tej serii) 
w latach 2012−2021. Produkcja została wstrzy-
mana pod koniec 2021 r., ponieważ wiele kom-
ponentów i podzespołów było produkowanych 
przez Alstom, których miejscowy przemysł nie 
potrafi ł samodzielnie wytwarzać. W 2022 r. wie-
le lokomotyw tej serii zostało odstawionych 
z  powodu zużycia kół monoblokowych, jed-
nak problem udało się rozwiązać dzięki pomo-
cy Chin (tzw. szary import).

Rys. 2. Dwusystemowa EP20-052 (napięcie w sieci – 3 kV DC) 
z pociągiem pasażerskim na Dworcu Kazańskim, Moskwa 

(27.10.2024 r.) [fot. ze zbiorów autora]

 Seria 2ES5 – dwuczłonowa do obsługi ruchu 
towarowego, jednosystemowa (25 kV 50 Hz), 
powstało tylko 5 pojazdów.

 Seria 2ES20 – dwuczłonowa do obsługi ruchu 
towarowego, dwusystemowa, nie powstał ani 
jeden pojazd (wykonano tylko projekt).

 Dla porównania, koleje Kazachstanu zakupiły 
lokomotywy Prima III zaprojektowane przez 
Alstom w  liczbie 144 + 21 (zamówiono 295 / 
90 pojazdów) serii KZ8A (lokomotywa to-

Tablica 1
Zastawienie lokomotyw elektrycznych wytwarzanych w kooperacji z zachodnimi producentami

Seria Napięcie Producent Liczba po-
jazdów

Lata pro-
dukcji Układ osi Przeznaczenie Uwagi

EP10 3 kV DC,
25 kV 50 Hz NEWZ 12 1998,

2005−2006 Bo’Bo’Bo’
ruch 

pasażerski

część elektryczna od Bom-
bardiera

EP20 3 kV DC,
25 kV 50 Hz

NEWZ + Alstom

80 2011−2021 Bo’Bo’Bo’ –

2ES5 25 kV 50 Hz 5 2012, 2014, 
2015 2 × Bo’Bo’

ruch 
towarowy

powstał tylko prototyp

2ES20 3 kV DC,
25 kV 50 Hz 0 – 2 × Bo’Bo’ powstał tylko projekt

2ES10
2ES10S 
(3ES10)

3 kV DC Uralskie Loko-
motywy + Sie-

mens 

181
60

2010−2023
2014−2021

2 × Bo’Bo’
3 × Bo’Bo’ część mechaniczna z 2ES6, 

część elektryczna od Siemensa
2ES7 25 kV 50 Hz 35 2013, 

2019−2022 2 × Bo’Bo’

2ES8
3ES8 3 kV DC Uralskie Loko-

motywy 
2
3 2022 2 × Bo’Bo’

3 × Bo’Bo’

odmiana 2ES10 (3ES10) z czę-
ścią elektryczną krajowej pro-

dukcji

2EW120 3 kV DC,
25 kV 50 Hz

ELZ + PLK * + 
Bombardier 2 2015, 2016 2 × Bo’Bo’ powstał tylko prototyp

* ELZ + PLK – Engielsskij Lokomotiwnyj Zawod + Pierwaja Lokomotiwnaja Kompanija.
[Opracowanie własne, na podstawie danych Transmaszhołdingu].
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warowa) / KZ4AT (lokomotywa pasażerska) 
przystosowane do miejscowych trudnych wa-
runków klimatycznych (w tym zakresu tem-
peratur od −50°C do +50°C), np. wyposażo-
nych w  dodatkowe urządzenia topiące śnieg 
i  lód na dachu czy na wózkach oraz wydajną 
izolację i ogrzewanie kabiny maszynisty [1, 3]. 
W 2023 r. Alstom całkowicie wycofał się z Ro-
sji (sprzedał własne udziały miejscowym pod-
miotom za 122 mln euro, tj. ze stratą) [2, 6].

2. Bombardier utworzył spółkę z  Engelską Fabryką 
Lokomotyw (ros. Engielsskij Lokomotiwnyj Za-
wod), a  owocem współpracy była dwusystemowa 
lokomotywa dwuczłonowa serii 2EW120, która po-
wstała w dwóch egzemplarzach w 2015 r. i 2016 r. 
Choć plany produkcji ww. pojazdów były ambitne, 
w  tym produkcja eksportowa, to nie podjęto pro-
dukcji seryjnej.

3. Siemens utworzył spółkę z lokalnym producentem 
– Uralskie Lokomotywy w miejscowości Wierchna-
ja Pyszma k. Jekaterinburga, będącego własnością 
Grupy Kapitałowej (GK) Sinara. Powstało kilka se-
rii lokomotyw towarowych oraz zespoły trakcyjne:
 Seria 2ES6, konstrukcja zaprojektowana samo-

dzielnie przez Uralskie Lokomotywy, nienowo-
czesna, wykorzystująca m.in. rezystorowy roz-
ruch silników trakcyjnych, pojazd na napięcie 
3 kV DC; powstało 1340 pojazdów dwuczłono-
wych (układ osi 2 × Bo’Bo’) oraz 163 trójczło-
nowe (układ osi 3 × Bo’Bo’). Produkcję rozpo-
częto w  2006 r. i  pod koniec 2024 r. pojazdy 
były nadal wytwarzane. 

 Seria 2ES10 „Granit” (rys.  3), gdzie wykorzy-
stano wiele rozwiązań dostarczonych przez Sie-
mensa, w  tym większość urządzeń elektrycz-
nych, przy czym część mechaniczna została 
adaptowana z 2ES6. Seria 2ES10 była produko-
wana w  latach 2010−2022, z  zastrzeżeniem iż 
od lat 2018−2019 produkcja systematycznie ob-
niża się (w 2022 r. wyprodukowano tylko 2 lo-
komotywy). Wersję 2ES10 zaoferowano także 
dla UZ7, jednak kryzys od marca 2014 r. w sto-
sunkach rosyjsko-ukraińskich (siłowa anek-
sja Krymu przez Rosję) spowodował, iż 3 po-
jazdy przekazane UZ zostały zwrócone produ-
centowi (kontrakt został zerwany przez stronę 
ukraińską). Sumarycznie wyprodukowano 181 
lokomotyw 2ES10 i  60 pojazdów 3ES10, przy 
czym 4 egzemplarze odebrał przewoźnik Apatit 
z Dyrekcji Październikowej (pozostałe – RŻD). 
Obecnie (po wprowadzeniu sankcji na Rosję) 
głównym problemem w  eksploatacji obu se-

rii jest niedostateczna dostępność (zachod-
nich) części zamiennych. Powstały wersje 2ES8 
i 3ES8 „Malachit” (rys. 4), w których wykorzy-
stano komponenty i podzespoły rosyjskiej pro-
dukcji w  liczbie 5 pojazdów w 2022 r., ale nie 
uruchomiono produkcji seryjnej.

Rys. 3. 2ES10-139 (3 kV DC) podczas targów Ekspo 1520 na 
torze doświadczalnym WNIIŻT w Szczerbince pod Moskwą 

(31.08.2017 r.) [fot. Self-photographed / Wikimedia Commons]

Rys. 4. 3ES8-001 (3 kV DC) podczas prób na torze 
doświadczalnym WNIIŻT w Szczerbince pod Moskwą 
(9.04.2022 r.) [fot. VadimZD / Wikimedia Commons]

 Seria 2ES7 (rys. 5), odmiana 2ES10 na napię-
cie 25 kV 50 Hz, produkowana w: 2013 r. (pro-
totyp) i w latach 2019−2022 (produkcja seryj-
na), powstało 35 pojazdów, przy czym 22 zaku-
pił przewoźnik z Kazachstanu – SilkwayTran-
sit, a 13 – RŻD.

 Zespół Łastoczka (pol. jaskółka) zaprojekto-
wany wspólnie (Siemens oraz Uralskie Loko-
motywy); na platformie konstrukcyjnej ze-
społów Desiro, powstała wersja dwusystemo-
wa (3 kV DC, 25 kV 50 Hz), czyli Desiro RUS, 
przy czym pojazdy wyprodukowano w Niem-
czech oraz początkowo wersja jednosystemo-

7  UZ – Ukrzaliznycia (ukr. Укрзалізниця) – Koleje Ukraińskie.
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wa (3 kV DC) była wytwarzana w Rosji, póź-
niej także dwusystemowa (rys.  6). Zespoły są 
przystosowane do obsługi ruchu aglomeracyj-
nego i regionalnego, przy liczbie wagonów od 
4 do 12 (początkowo 5). Od 2013 r. do począt-
ku 2025 r. powstało sumarycznie 325 zespołów 
(tabl. 2), które są eksploatowane w europejskiej 
części Rosji, w tym w ruchu z Białorusią (po-
ciągi relacji Moskwa – Mińsk, około 750 km). 
W  marcu 2024 r. ujawniono skandal, ponie-
waż strona rosyjska naruszyła prawa patento-
we Siemensa, produkując zespoły trakcyjne Fi-
nist, które otrzymały bardzo nieznacznie zmie-
nioną część elektryczną i mechaniczną, a także 
stylistykę pudła pojazdu (rys. 7) [5].

Rys. 5. 2ES7-001 (25 kV 50 Hz) podczas prób na Kolei 
Wschodniosyberyjskiej RŻD (10.10.2016 r.) [fot. Uralskie 

Lokomotywy]

Rys. 6. ES2G-042 (3 kV DC) na stacji Swietłogorsk, Ob. 
Królewiecki (2.06.2018 r.) [fot. Uralskie Lokomotywy]

Rys. 7. ES104-017 (3 kV DC) na terenie lokomotywowni 
Jekaterynburg Pasażerski (24.03.2024 r.) [fot. Maximus091182 / 

Wikimedia Commons]

Tablica 2
Zastawienie produkcji zespołów Łastoczka i Finist

Seria Lata produkcji Liczba 
zespołów

Liczba wago-
nów w zespole Napięcie Producent Uwagi

ES1 2011−2014 54 5 3 kV DC, 
25 kV 50 Hz Siemens całkowicie wyprodukowane 

w Niemczech

ES2G 2014−2022 165 5 / 6 / 7 / 8 / 10 3 kV DC Siemens, Uralskie Lo-
komotywy –

ES2GP 2016, 
2018−2019 17 5 3 kV DC Siemens, Uralskie Lo-

komotywy –

ES1P 2018−023 47 5 / 10 3 kV DC, 
25 kV 50 Hz

Siemens, Uralskie Lo-
komotywy –

ES104 2023 39 4−12 3 kV DC Uralskie Lokomo-
tywy –

ES105 2024 3 4−12 3 kV DC,
25 kV 50 Hz

Uralskie Lokomo-
tywy

naruszono prawa patentowe 
Siemensa

[Opracowanie własne, na podstawie danych Transmaszhołdingu].
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 Siemens jest także producentem pociągów 
Sapsan serii EWS 1 / EWS 2, czy Velaro RUS, 
przystosowanych do poruszania się po torze 
1520 mm z prędkością maksymalną 250 km/h 
i używanych w obsłudze pociągów relacji Mo-
skwa – St. Petersburg (650 km, 3 h 45 min.). 
W  latach 2007−2022 pozyskano 25+4 zespo-
ły w  wersji jedno- (3 kV DC) / dwusystemo-
wej. Produkcja w całości została zrealizowana 
w Niemczech. Siemens ostatecznie wycofał się 
z Rosji w 2022 r., po 170 latach obecności [8].

4. Stadler: szwajcarski producent w  2013 r. urucho-
mił zakład w  miasteczku Fanipol pod Mińskiem 
(24 km od stolicy Białorusi), gdzie są produkowa-
ne pojazdy na tor 1520 mm (zespoły trakcyjne, wa-
gony pasażerskie, pociągi metra, tramwaje), zarów-
no na rynek krajowy, jak i eksport. Jednak po inwa-
zji rosyjskiej na Ukrainę w lutym 2022 r. oraz obję-
ciu Rosji (i Białorusi) kolejnymi pakietami sankcji 
gospodarczych, produkcja pojazdów jest sukcesyw-
nie wygaszana, a także przenoszona do Polski (za-
kład w Siedlcach). BC zakupiły m.in. zespoły Flirt 
do obsługi ruchu aglomeracyjnego w Mińsku, czy 
ew. regionalnego i dalekobieżnego8, a dla kolei pod-
ziemnej w  stolicy Białorusi pozyskano nowocze-
sne pociągi metra. Produkcja eksportowa obejmu-
je m.in. zespoły KISS na napięcie 3 kV DC w wer-
sji 4- i 6-wagonowej dla przewoźnika Aeroekspress 
(obsługa lotnisk cywilnych w  Moskwie: Szerie-
mietiewa, Wnukowa i  Domodiedowa). Ponieważ 
w trakcie realizacji zamówienia obniżył się kurs ro-
syjskiego rubla wobec dolara i euro (konsekwencje 
sankcji zachodnich wprowadzonych na Rosję po si-
łowej aneksji Krymu), odebrano tylko część wypro-
dukowanych zespołów, a  pozostałe producent za-
oferował dla kolei Gruzji i Azerbejdżanu.

3. Pojazdy elektryczne unowocześnione 
i nowoczesne rodzimej produkcji

W Rosji są także wytwarzane pojazdy unowocze-
śnione (elektryczne: lokomotywy i  ezt), ew. nowo-
czesne rodzimej produkcji (elektryczne: lokomotywy 
i ezt oraz szt). Pojazdy unowocześnione można okre-
ślić wtedy, gdy przy zachowaniu części mechanicz-
nej czy elektrycznej, produkowane pojazdy otrzymują 
nowe wyposażenie wnętrza (ezt i szt) i system sterowa-
nia, często przy zmienionej stylistyce zewnętrznej (lo-
komotywy, ezt i szt). Przykładowo:

1. Fabryka Maszyn z  Kołomny produkuje lokomo-
tywy elektryczne serii EP2K (Co’Co’, 3 kV DC) 
od 2008 r. (prototyp opracowano w 2006 r.), któ-
re powstały na bazie lokomotywy spalinowej serii 
TEP70BS (adaptowano część mechaniczną) oraz 
we współpracy z  NEWZ, który dostarcza część 
elektryczną wraz z  Elektromechanicznym Zakła-
dem Naukowo-Produkcyjnym z  Kaługi (rys. 8). 
Wyprodukowano już 507 egzemplarzy pojazdów 
serii EP2K (stan na luty 2025 r.), przy czym jest 
to lokomotywa, gdzie wykorzystano nienowocze-
sny rezystorowy rozruch silników trakcyjnych. Se-
ria EP2K zastępuje sędziwe CS2, pochodzące jesz-
cze z lat 50. XX w. i jednocześnie jest pierwszą lo-
komotywą pasażerską na napięcie 3 kV DC cał-
kowicie zaprojektowaną i wyprodukowaną w Ro-
sji (dotychczas podobne pojazdy były dostarczane 
przez Škodę) [8].

Rys. 8. EP2K-239 (3 kV DC) z pociągiem pasażerskim na 
odcinku Bykowo – Ramienskoje, Moskwa (27.04.2017 r.) 

[fot. LevM_34 / Wikimedia Commons]

2. Zespoły Iwołga serii EG2Tw/EGE2Tw produko-
wane przez Fabrykę Wagonów w  Twerze: pro-
totypy powstały odpowiednio w  2014 / 2015 r., 
różniąc się m.in. prędkością maksymalną (120 / 
160 km/h), a pojazdy wytwarzane seryjnie są eks-
ploatowane od 2017 r. w  Dyrekcji Moskiewskiej 
i  Październikowej (powstały 4 podserie ww. ze-
społów 1.0, 2.0, 3.0 i 4.0) (rys. 9). Do lutego 2025 r. 
wyprodukowano 41 / 47 zespołów serii EG2Tw/
EGE2Tw na napięcie 3 kV DC. Są to stosunko-
wo nowoczesne pojazdy, które otrzymały m.in. 
silniki asynchroniczne – początkowo TME 46-
32-4 (Traktionssysteme Austria, TSA) a  później 
wytwarzane licencyjnie przez RVR z  Rygi (jako 

8  RŻD zaoferowały zespoły Łastoczka, którymi BC nie były jednak zainteresowane, ponieważ nie są to pojazdy ściśle niskopodłogowe, 
na które zapotrzebowanie zgłaszały BC.
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1DTA.002 U1). W 2019 r. Pskowski Zakład Budo-
wy Maszyn Elektrycznych opracował elektryczny 
silnik trakcyjny DATE-1U1, który montowano se-
ryjnie w zespołach Iwołga. Silniki trakcyjne są za-
silane przez przekształtniki główne (BORDLINE 
CC1500 DC 3kV U 2000 037 A02) zaprojektowa-
ne przez ABB i wyprodukowane przez RVR z Rygi. 
Począwszy od 2016 r., w kolejnych pojazdach (aby 
obniżyć cenę zakupu), zamontowano analogiczne 
urządzenia rodzimej produkcji dostarczone przez 
NEWZ i zaprojektowane przez ООО ТМCh Inży-
niring we współpracy z GK KSK. Prawdopodob-
nie jakość ww. urządzeń była niezadowalająca, za-
tem pozyskano urządzenia PSN-200-U1 rodzimej 
fi rmy GAMEN, w której wykorzystano m.in. dio-
dy wyprodukowane przez fi rmy Mitsubishi, Semi-
kron i Infi neon.

Rys. 9. Zespół Iwołga serii EG2Tw-028 (3 kV DC) na stacji 
Odincowo, Moskwa (24.11.2019 r.) [fot. Służba prasowa władz 

Moskwy / Wikimedia Commons

3. Zespoły EP2D i  EP2DM, które są wytwarzane 
przez DMZ (ros. Diemichowskij Maszynostro-
itielnyj Zawod), odpowiednio od 2016 r. i 2023 r., 
których powstało 223 i 14 zespołów. Liczba wago-
nów waha się od 2 do 12 (EP2D), ew. 4, 6, 8−11 
(EP2DM). Zespoły obu serii są rozwinięciem kon-
strukcji zespołów ED4M, wyposażonych w  silni-
ki DC oraz ich rezystorowy rozruch. Pojazdy są 
przystosowane do eksploatacji na liniach zelektry-
fi kowanych napięciem 3 kV DC, a obecnie są eks-
ploatowane przez RŻD w Kolejach: Moskiewskiej, 
Październikowej, Swierdłowskiej, Zachodniosybe-
ryjskiej, Północnej i Kujbyszewskiej oraz na oku-
powanym od marca 2014 r. Krymie, a  także dla 
kolei Armenii (RŻD są znaczącym udziałowcem 
kolei ormiańskich). De facto jest to zmodyfi kowa-
na odmiana ezt ER2 produkowanych (do 1991 r. 
dla SŻD) przez RVR z Rygi w czasach sowieckich. 
Produkcja obu serii pojazdów jest niezakłóco-
na, m.in. dlatego iż nie są potrzebne nowoczesne 

technologie przy ich wytwarzaniu, których pozy-
skanie dla rosyjskich fi rm jest obecnie problema-
tyczne. Powstała także odmienna seria na napię-
cie 25 kV 50 Hz – wykorzystująca rozwiązania 
z  ER9 czy ED9E (producenci – RVR ew. DMZ), 
zaprojektowano zespoły serii EP3D przy czym, 
podobnie jak dla EP2D i EP2DM, część elektrycz-
na i mechaniczna pozostała bez większych zmian. 
Sumarycznie wyprodukowano 127 zespołów, któ-
re są eksploatowane przez RŻD w dyrekcjach: Pół-
nocnokaukaskiej, Nadwołżańskiej, Gorkowskiej, 
Dalekowschodniej, Krasnojarskiej, Południowo-
wschodniej i  Zachodniosyberyjskiej. Pewna licz-
ba ww. zespołów została wykonana na eksport dla 
kolei Kazachstanu i  Uzbekistanu. Producent za-
projektował także odmianę serii DP2D przystoso-
waną do prowadzenia przez lokomotywę spalino-
wą jako pociąg zmiennokierunkowy. Seria ta po-
została dotychczas tylko w fazie prototypu (nie ma 
decyzji o rozpoczęciu produkcji seryjnej).

4. Zakład z  Nowoczerkaska produkuje lokomoty-
wy towarowe na prąd stały i przemienny oraz pa-
sażerskie na prąd przemienny, przy czym poza 
pojazdami wytwarzanymi z  Alstomem, powsta-
ją konstrukcje wykorzystujące rozwiązania z  po-
jazdów opracowanych w  czasach sowieckich. Lo-
komotywy serii 2ES5K, ES5K, 3ES5K i  4ES5K 
oraz 2ES5S, 2ES5S i 2EŁ5 (pierwsza cyfra oznacza 
liczbę członów) są przystosowane do eksploata-
cji na liniach zelektryfi kowanych napięciem 25 kV 
50 Hz (rys. 10), przy czym sumarycznie wybudo-
wano 2183 pojazdy (5911 członów) (tabl.  3). Ro-
dzina ES5K wykorzystuje nadal stare rozwiąza-
nia techniczne zaczerpnięte z  serii WL80, nato-
miast w  2ES5S i  3ES5S (rys.  11) wdrożono nowe 
rozwiązania, w  tym impulsowy rozruch trójfa-
zowych silników trakcyjnych rodzimej produk-
cji (tzw. produkcja antyimportowa). Rodzina lo-
komotyw 2ES4K, 3ES4K i  2EŁ4, to odpowied-
nik rodziny 2ES5K przeznaczonej do eksploata-
cji na liniach zelektryfi kowanych napięciem 3 kV 
DC (rys.  12). Sumarycznie w  latach 2008−2022 
powstało 230  pojazdów (prototyp w  2006 r.), ew. 
539 członów. Serie EP1, EP1M i  EP1P (rys.  13) 
na napięcie 25 kV 50 Hz używane do obsługi ru-
chu pasażerskiego, zostały zaprojektowane na ba-
zie WL85 / WL65, ew. EP1 pochodzących jeszcze 
z lat 80. XX w. Nie są to nowoczesne konstrukcje, 
jednak chroniczny brak taboru w  RŻD oraz wy-
soka cena zakupu nowych pojazdów (z silnikami 
trójfazowymi) powoduje, iż przewoźnik zdecydo-
wał się pozyskiwać pojazdy wprawdzie tańsze przy 
zakupie, ale droższe w utrzymaniu, jednak ostatni 
czynnik nie jest dla RŻD problemem. Wprawdzie 
powstają lokomotywy nowoczesne wykorzystują-
ce krajowe rozwiązania techniczne, ale ich produk-
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cja nie przekracza kilku egzemplarzy (tj. stadium 
prototypu). Przykładem są serie 2ES5S i 3ES5S, ew. 
EMKA2 (rys. 14), czyli lokomotywa elektryczna 
(3 kV DC) do pracy manewrowej wyprodukowana 

w 2023 r. (zbudowano 2 egzemplarze), wyposażo-
na w akumulatory pozwalające na jazdę luzem bez 
zasilania z sieci trakcyjnej około 100 km, ew. z po-
ciągiem o masie 2000 t na drodze 14 km [13].

Tablica 3
Zestawienie lokomotyw wyprodukowanych seryjnie przez NEWZ w latach 2004−2023, wykorzystujących krajowe rozwiązania 

techniczne

Seria Napięcie Liczba 
pojazdów

Lata 
produkcji Układ osi Przeznaczenie Uwagi

E5K

25 kV 50 Hz

32 2007−2009 Bo’Bo’

ruch towarowy

–

2ES5K 588 2004− 2 × Bo’Bo’ –

3ES5K 1484 2007− 3 × Bo’Bo’ –

4ES5K 55 2014− 4 × Bo’Bo’ –

2ES5S 4 2018 2 × Bo’Bo’ wdrożono nowe rozwiązania techniczne 
produkcji krajowej (silniki trójfazowe 

i przekształtniki główne)3ES5S 2 2018 3 × Bo’Bo’

2EŁ5 18 2005−2011 2 × Bo’Bo’ produkcja we współpracy z ŁTZ z Ługańska, 
pojazdy dla UZ

2ES4K

3 kV DC

148 2008−2011 
2017−2018 2 × Bo’Bo’ –

3ES4K 78 2014−2020 3 × Bo’Bo’ –

2EŁ4 4 2009−2011 2 × Bo’Bo’ produkcja we współpracy z ŁTZ z Ługańska, 
pojazdy dla UZ

EP1 

25 kV 50 Hz

381 1998−2007 Bo’Bo’Bo’

ruch pasażerski

–

EP1М 455 2006– Bo’Bo’Bo’ wspólna numeracja z EP1

EP1P 74 2007−2010 Bo’Bo’Bo’ –

[Opracowanie własne, na podstawie danych Transmaszhołdingu].

Rys. 10. 4ES5K-004 (25 kV 50 Hz) podczas targów Ekspo 1520 
na torze doświadczalnym WNIIŻT w Szczerbince pod Moskwą 
(31.08.2017 r.) [fot. Self-photographed / Wikimedia Commons]

Rys. 11. 2ES5S-001 (25 kV 50 Hz) na terenie Briańskiej Fabryki 
Maszyn podczas prezentacji (26.06.2018 r.) 

[fot. Transmaszhołding / Wikimedia Commons]
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Rys. 12. 2ES4K-001 (3 kV DC) (2005 r.) [fot. Transmaszhołding / 
Wikimedia Commons]

Rys. 13. EP1M-754 (25 kV 50 Hz) z pociągiem rel. Adler 
– Moskwa na stacji Rostów na Donem (6.09.2013 r.) 

[fot. W. Anochin]

Rys. 14. EMKA2-002 (3 kV DC) na Dworcu Kazańskim, Moskwa 
(1.11.2024 r.) [fot. ze zbiorów autora]

4. Lokomotywy spalinowe

Producentem lokomotyw spalinowych do obsłu-
gi ruchu pasażerskiego jest od lat 60. XX w. Fabryka 
Maszyn z  Kołomny, gdzie produkowano pojazdy se-

rii TEP60 (w latach 1960−1987 powstało 1241 egzem-
plarzy), a później także TEP70. Po 2000 r. opracowa-
no wersje unowocześnione takie jak TEP70BS (rys. 15) 
i TEP70U, także do obsługi ruchu pasażerskiego oraz 
dwuczłonową 2TE70, przy czym dla ostatniej serii pro-
dukcja nie przekroczyła kilkunastu pojazdów (tabl. 4). 
Innymi słowy, nie udało się w prosty sposób przebu-
dować spalinowej lokomotywy pasażerskiej na towaro-
wą, które jednak są projektowane przy innych założe-
niach (np. wyższa prędkość kosztem siły pociągowej, 
mniejszy nacisk osi, co wpływa na konstrukcję wóz-
ków). Główną różnicą pomiędzy TEP70 i  TEP70BS 
jest nowy system sterowania pojazdem, możliwość 
elektrycznego ogrzewania wagonów czy łagodniej-
sza stylistyka pudła, w budowie którego wykorzystano 
m.in. elementy z tworzywa sztucznego. Silnik spalino-
wy pozostał właściwie bez zmian, tylko lekko zmodyfi -
kowano elektryczne siniki trakcyjne. TEP70BS są eks-
ploatowane na sieciach kolejowych w  Rosji (330 po-
jazdów), Białorusi (26 pojazdów), Litwy (4 lokomoty-
wy; do 2023 r.), Turkmenistanu (1 szt.) i Uzbekistanu 
(10 pojazdów). Pudło i kabinę maszynisty z TEP70BS 
(po modyfi kacjach) zastosowano w  lokomotywach 
elektrycznych serii EP2K.

Rys. 15. TEP70BS-113 kolei BC na stacji Wilno (14.08.2010 r.) 
[fot. M. Graff ]

Tablica 4
Zastawienie produkcji lokomotyw spalinowych z rodziny 

TEP70*

Seria Lata produkcji Liczba pojazdów Przeznaczenie

TEP70 1973−2006 576
ruch 

pasażerskiTEP70BS 2002, 2006 367

 TEP70U 2006−2007 26

2TE70 2004, 
2006−2007 12 ruch 

towarowy

Suma – 981 –

*Stan na koniec 2024 r.
[Opracowanie własne, na podstawie danych Transmaszhołdingu].
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W czasach sowieckich producentem spalinowych 
lokomotyw do obsługi ruchu towarowego był przede 
wszystkim zakład w Ługańsku w obecnej Ukrainie. Po-
nieważ centralne władze Ukrainy odmawiały sprzedaży 
zakładu podmiotom rosyjskim (próbowano również wy-
twarzać pojazdy wspólnie, co jednak zakończyło się nie-
powodzeniem – niewielka liczba wyprodukowanych lo-
komotyw serii 2TE116U). Zatem w Rosji zdecydowano 
o rozpoczęciu produkcji lokomotyw liniowych w fabry-
ce w  Briańsku, specjalizującej się w  wytwarzaniu loko-
motyw manewrowych, których korzenie sięgały jeszcze 
czasów drugiej wojny światowej, kiedy Związek Sowiec-
ki otrzymał w ramach programu Lend-and-Lease pomoc 
gospodarczą (cywilno-wojskową), w  której przekazano 
m.in. lokomotywy spalinowe średniej mocy9. Po 2000 r. 
zaprojektowano lokomotywę dwuczłonową serii 2TE25K 
(rys.  16), wyposażoną w  silniki trakcyjne DC (litera K 
w  nazwie serii oznacza (silnik kolektorowy). Powstała 
także odmiana 2TE25A wyposażona w silniki asynchro-
niczne. Jednak pojazdy z silnikami DC wobec AC (tabl. 5)
nadal dominują wśród pojazdów zamawianych przez 
RŻD (stosunek 17:1). Osobnym problemem jest jakość 
produkowanych pojazdów, niedopracowanie konstruk-
cyjne, niedostateczne zaplecze serwisowe (problematycz-
ne są przede wszystkim elektryczne silniki trakcyjne), 
o  czym poinformował przewoźnik producenta ofi cjal-
nym pismem [7]. Jednak według RŻD, dla rodziny pojaz-
dów 2TE25 nie ma obecnie alternatywy. W 2023 r. rozpo-
częto produkcję lokomotyw serii 2TE28 wyposażonych 
w krajowy silnik spalinowy D49 typu 18-9DGM zapro-
jektowany i wyprodukowany przez fabrykę w Kołomnie, 
ponieważ import silników GEVO12 z USA został wstrzy-
many jako sankcja za zbrojną agresję Rosji na Ukrainę.

Rys. 16. 2TE25KM-0207 na stacji Lichaja, region Rostowa nad 
Donem (12.02.2018 r.) [fot. mashinist23 / Wikimedia Commons]

Tablica 5
Zastawienie produkcji spalinowych lokomotyw towarowych 

z rodziny TE25 i TE28*

Seria Lata pro-
dukcji

Liczba 
pojazdów Uwagi

2TE25K 2005−2009 15

wyposażone 
w elektryczne silniki 

trakcyjne DC

2TE25KM 2014− 753

2TE25K2M 2020 1

3TE25K2M 2017– 139

2TE25K3M 2019 1

3TE25K3M 2019 1 –

3TE28 2023– 56

odmiana 2TE25K, 
wyposażona w silniki 
spalinowe krajowej 

produkcji 

Suma – 966 –

2TE25А 2006−2016 55 wyposażone w trójfazo-
we elektryczne silniki 

trakcyjne2TE25АM 2016 3

Suma – 58 –

*Dane na koniec 2024 r.
[Opracowanie własne, na podstawie danych Transmaszhołdingu].

5. Wagony pasażerskie i towarowe

Dla wagonów pasażerskich, a  także towarowych 
nie zanotowano większych spadków produkcji od 
2022 r. Wytwarzanie wagonów pasażerskich jest reali-
zowane przez fabrykę w Twerze, która od kilkudzie-
sięciu lat dostarcza wagony pasażerskie początkowo 
dla SŻD, a obecnie dla RŻD, a także na eksport m.in. 
dla KTŻ, MTZ, LDZ10. Produkcja zaspokaja całkowi-
cie potrzeby krajowe, jednak w  czasach sowieckich 
importowano wagony z Niemiec Wschodnich, zbu-
dowane w fabrykach w  Bautzen (Budziszyn i  Gör-
litz) w celu zapewnienia komunikacji ZSRR z Euro-
pą Zachodnią co (wynikało to z węższej skrajni sto-
sowanej w  Europie, ewentualnie na sieciach kolejo-
wych o rozstawie 1435 mm). Były to wagony typu Y 
serii WLABm zamawiane od 1959 r. oraz na począt-
ku lat 90. XX w. typu Z serii WLABmee (około 90 wa-
gonów). Ostatnie zamówienie obejmowało dostawę 
200 wagonów typu Z serii WLABmz (rys. 17), które 

9 Przykładem są serie TEM1 i TEM2, które opracowano na podstawie serii DA, wyprodukowanej przez ALCO (American Locomotive 
Company) i oznaczonej jako serie RS-1 i RS-2 dla przewoźników z USA.
10 KTŻ – Kazakstan temyr żoły (kaz. Қазақстан Темір Жолы) – Koleje Kazachstanu; MTZ – Mongolyn tömör zam (mong. Монголын 
төмөр зам) – Koleje Mongolii; LDZ – Latvijas dzelzceļš – Koleje Łotewskie.
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wyprodukowano we współpracy z  Siemensem, czę-
ściowo na terenie Rosji (fabryka TWZ z Tweru), co 
było nowością (podpisanie kontraktu w 2009 r., do-
stawy w  latach 2012−2013). Dodatkowo, powstały 
także wagony piętrowe (rys. 18) całkowicie zaprojek-
towane i wyprodukowane w Rosji (także przez TWZ) 
i  eksploatowane przez RŻD od 2013  r. na najbar-
dziej obciążonych trasach. Wprowadzenie sankcji go-
spodarczych w 2014 r. (umiarkowanych) i w 2022 r. 
(ostrych) nie wpłynęło zasadniczo na proces produk-
cji, ponieważ nie są wymagane zaawansowane urzą-
dzenia czy komponenty, takie jak przekładnie osiowe, 
przekształtniki (główne i pomocnicze), jak przy pro-
dukcji lokomotyw czy zespołów trakcyjnych.

Rys. 17. WLABmz kolei RŻD w składzie pociągu dalekobieżnego 
Polonez do Moskwy na stacji Warszawa Zachodnia (1.09.2018 r.) 

[fot. M. Graff ]

Rys. 18. Wagony piętrowe (z miejscami sypialnymi) w składzie 
pociągu dalekobieżnego rel. Adler – Moskwa na stacji Rostów 

nad Donem (6.09.2013 r.) [fot. W. Anochin]

Sytuacja z  wagonami towarowymi jest bardziej 
złożona. Wprawdzie ich produkcja nie jest skom-
plikowana (węglarek, cystern itp.), jednak proble-
mem są łożyska toczne montowane w wózkach, które 
w dużej części były importowane. Przykładowym do-
stawcą jest fi rma Amsted Rail z USA, która dysponuje 
40 zakładami na świecie, a w Rosji dotychczas współ-

pracowała z fabryką łożysk z Saratowa. Na początku 
kwietnia 2022 r. Amsted Rail zdecydował się wycofać 
z Rosji (z produkcji w zakładzie w Saratowie i po za-
mknięciu biura w  Moskwie)  [15]. Amerykańska fi r-
ma dostarczała łożyska Metric Bearings: 130×230, 
150×250, 130×250 dla taboru 1520  mm  [14]. OWK 
(ros. Objedionnaja Wagonnaja Kompanija), czoło-
wy producent wagonów towarowych w  Rosji, któ-
ry kontroluje Tichwińską Fabrykę Wagonów [10], 
w  2022  r. zanotował spadek przychodów o  40% do 
28,4  mld rubli (415  mln  USD) oraz stratę w  wyso-
kości 14,8  mld  rubli (216  mln USD), wobec straty 
6,1 mld rubli (83 mln USD) w 2021 r. Produkcja wa-
gonów została przerwana, ponieważ sankcje między-
narodowe zmniejszyły dostępność łożysk [16]. Ło-
żyska produkcji zachodniej były wymagane w wago-
nach o nacisku osi 25 t, ponieważ krajowy przemysł 
w Rosji nie dysponował odpowiednimi technologia-
mi. W skrajnym przypadku, możliwe jest montowa-
nie łożysk produkcji rosyjskiej, ale to automatycznie 
zmniejsza maksymalny nacisk osi do umownych 22 t, 
czyli w konsekwencji obniża masę przewożonego ła-
dunku w każdym wagonie, przy masie wagonu próż-
nego 23 t, z 77 t do 65 t. Zatem masa brutto pociągu 
także zmniejsza się, czyli potrzebna jest większa licz-
ba wagonów do przewiezienia analogicznej masy ła-
dunku [18]. Choć podniesienie mocy lokomotyw, 
zwłaszcza elektrycznych nie jest w Rosji problemem, 
to ograniczeniem są długości torów na stacjach, co 
determinuje maksymalną długość pociągów [12].

W 2022 r. Uralwagonzawod zmniejszył liczbę wy-
twarzanych wagonów towarowych na rzecz produk-
cji wojskowej (głównie czołgów T-80) aż o  47,8% 
do 7,2  tys., a  udział przedsiębiorstwa w  rynku spadł 
z 21,9% do 14,4% [4]; poziom produkcji w 2021 r. wy-
nosił 13,8 tys. egzemplarzy. Produkcja wagonów w ska-
li krajowej zmniejszyła się o  20,4% do 50,2 tys. Dla 
OWK redukcja wynosiła aż od 53% do 8,2 tys., a Ał-
tajwagon – paradoksalnie zwiększył produkcję o 17,7% 
do 9,8 tys. wagonów. Możliwości rosyjskich producen-
tów wagonów są szacowane na 50−60 tys. wagonów 
towarowych w warunkach wojennych, a przed 2022 r. 
oscylowały w  granicach 80 tys. Sumarycznie na sieci 
RŻD jest eksploatowanych 1,3 mln wagonów towaro-
wych (2023 r.).

6. Analiza przyczyn zmniejszenia 
produkcji lokomotyw w Rosji

Spadek produkcji lokomotyw pasażerskich z  ro-
dziny EP1 rozpoczął się w latach 2012−2013 (rys. 19) 
wraz z pogarszaniem się stanu rosyjskiej gospodarki. 
Wówczas z  kilkudziesięciu lokomotyw (rekordowo
około 100) dostarczanych dla RŻD, poziom obni-
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żył się do kilku pojazdów rocznie. W przypadku lo-
komotyw towarowych z rodziny ES5K eksploatowa-
nych na liniach zelektryfi kowanych napięciem 25 kV 
50 Hz spadki nie były aż tak drastyczne, choć reduk-
cję w  2023 r. wobec 2022 r. można zaobserwować 
(rys.  20). Dla lokomotyw z  rodziny 2ES4K spadek 
produkcji jest wyraźny od 2014–2015 i  występuje 
w kilku latach, zatem można nazwać to prawidłowo-
ścią (rys. 21). Produkcja lokomotyw TEP70BS syste-
matycznie obniżała się od 2014−2015 r. od poziomu 
około 30 sztuk do kilkunastu, a od 2020 r. kilku po-
jazdów rocznie, osiągając niższy poziom niż nawet 
w  kryzysowych latach 90. XX w. (rys.  22). Począt-
kowo pierwszy spadek był spowodowany kryzysem 
ekonomicznym, pogłębionym w wyniku nałożonych 
sankcji po siłowej aneksji Krymu, a drugi – prawdo-
podobnie będący splotem pandemii SARS-Covid-19 
wzmocnionym po sankcjach wprowadzonych po in-
wazji Rosji na Ukrainę (produkcja pojazdów nie po-
wróciła do wartości sprzed 2020 r.). Produkcja lo-
komotyw towarowych z  rodziny 2TE25K/A oraz 
3TE28 utrzymuje się na niezmienionym poziomie 
od kilu lat – około 100 pojazdów rocznie (rys.  23). 
Jednak spadek wytwarzanych lokomotyw serii EP2K 
(rys.  24), która jest pojazdem wyłącznie krajowej 
produkcji pokazuje, iż przemysł w  Rosji jest zależ-
ny od importowanych komponentów i podzespołów. 
Obserwowane zjawisko obniżenia produkcji praw-
dopodobnie jest związane z wyczerpaniem się zapa-
sów wcześniej zakupionych komponentów i  podze-
społów oraz próbami ich pozyskania w  sposób nie 
do końca legalny (zatem po wyższych cenach; wspo-
mniany szary import).

Rys. 19. Liczba wyprodukowanych lokomotyw z rodziny EP1 
[Opracowanie własne, na podstawie danych Transmaszhołdingu]

Rys. 20. Liczba wyprodukowanych lokomotyw z rodziny 2ES5K 
[Opracowanie własne, na podstawie danych Transmaszhołdingu]

Rys. 21. Liczba wyprodukowanych lokomotyw z rodziny 2ES4K 
[Opracowanie własne, na podstawie danych Transmaszhołdingu]

Rys. 22. Liczba wyprodukowanych lokomotyw z rodziny TEP70 
[Opracowanie własne, na podstawie danych Transmaszhołdingu]
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Rys. 23. Liczba wyprodukowanych lokomotyw z rodziny 
2TE25K/A i 3TE28 [Opracowanie własne, na podstawie danych 

Transmaszhołdingu]

Rys. 24. Liczba wyprodukowanych lokomotyw EP2K 
[Opracowanie własne, na podstawie danych Transmaszhołdingu]

7. Wnioski

Dobrze zapowiadająca się współpraca RŻD z  za-
chodnimi fi rmami po 2000 r. zaowocowała pojawie-
niem się nowoczesnych pojazdów szynowych w  Rosji 
oraz powolną, ale postępującą modernizacją kolei w Ro-
sji. Zatem pojawiły się lokomotywy, przeważnie elek-
tryczne, jedno- lub dwusystemowe oraz zespoły trakcyj-
ne, pozytywnie wyróżniające się na tle dotychczasowego 
taboru RŻD. Rozpoczęto produkcję także wagonów pa-
sażerskich nowej generacji, co umożliwiło wygodniejsze 
podróże. Jednak skrajna dominacja polityki nad ekono-
mią w Rosji zniechęciła praktycznie wszystkich zachod-
nich producentów taboru kolejowego, którzy po 2022 r. 
zdecydowali się wycofać z  tego kraju. Chociaż kolej 
w Rosji odgrywa bardzo ważną rolę zarówno w trans-
porcie pasażerów, jak i ładunków (znacznie większą niż 
w Europie i Ameryce Płn.), to obecnie szanse na moder-

nizację, sukcesywne odnawianie taboru czy podniesie-
nie efektywności zarządzania znacząco się obniżyły, do-
datkowo bez realnych szans na zmianę w perspektywie 
krótko- czy średnioterminowej.
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