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– В этом направлении могу на-
звать запланированную совмест-
ную работу с использованием
авто матизированной системы
«Электронный инспектор», кото-
рая заключается в том, что все из-
делия, изготавливаемые нами для
ОАО «РЖД», должны проходить
испытания на электронных стен-
дах. Должен формироваться ско-
рее не паспорт, а формуляр изде-
лия, который впоследствии будет
автоматически уходить на удален-
ные сервера. Затем составляется
цифровой двойник вагона, кото-
рый будет отслеживаться на всем
контракте жизненного цикла на
предмет проведения плановых ви-
дов ремонта и т.д.

Свою часть МТЗ ТРАНСМАШ
уже реализовал – сделал стенды
с электронной регистрацией пара-
метров и с возможностью удален-
ной передачи паспортов на серве-

ра. А что будет дальше – покажет
время.

– Как известно, на протяжении
многих лет, вы достаточно плот-
но сотрудничаете с ВНИИЖТом и
Российским университетом
транспорта (РУТ (МИИТ)). Какие
вопросы совместной повестки
дня актуальны сегодня?

– С ВНИИЖТом проводим со-
вместную работу которая касается
скоростных контейнерных перево-
зок на инновационных вагон-плат-
формах с конструкционной скоро-
стью до 160 км/ч. Предполагалось,
что они должны были эксплуати-
роваться в сообщении Китай –
Европа, и пока, по известным при-
чинам, их перспективы не так оче-
видны.

Но сотрудничество с
ВНИИЖТом у нас по-прежнему
продолжается. Специалисты ин-
ститута, представляющие на-

учное направление деятельности
ОАО «РЖД», участвуют во всех
приемочных и квалификационных
комиссиях, которые организует
МТЗ ТРАНСМАШ.

Есть у нас соглашение о вза-
имном партнерстве и с МИИТом, в
рамках которого образован со-
вместный научно-технический
центр, работает научно-техниче-
ский совет. МИИТ и ВНИИЖТ яв-
ляются членами Ассоциации про-
изводителей и потребителей тор-
мозного оборудования для
подвижного состава железнодо-
рожного транспорта (АСТО), кото-
рая в этом году отмечает свой 25-
летний юбилей.

Буквально на днях наши спе-
циалисты побывали в МИИТе с це-
лью отбора выпускников для
последующего трудоустройства на
нашем предприятии. Участвуем
мы и в работе государственной ат-
тестационной комиссии.

– По-прежнему нельзя не
обойти вопросы, связанные с
контрафактом. Насколько остро
они стоят сейчас?

– Если говорить о метро, то,
как таковой, этой проблемы там
нет. Но что касается ОАО «РЖД»,
то контрафакта там достаточно, и
его объем постоянно растет.
Особен но это затрагивает сферу
вагоноремонта. Если раньше, ког-

да вагоноремонтные предприятия
(«ВРК-1», «ВРК-2», «ВРК-3») име-
ли статус «дочек» ОАО «РЖД»,
поставки запчастей в их адрес
осуществлялись централизован-
но, через Росжелдорснаб, то как
только они перешли в частные ру-
ки, ситуация изменилась не в луч-
шую сторону.

Ведь инспекционный контроль
вагона после ремонта заключает-
ся в его визуальном осмотре, про-
верке тормозов, какое конкретно
оборудование установили внутрь,
контрафакт или оригинал – никого
не интересует. Но и сами вагоно-
ремонтники находятся как бы меж-
ду молотом и наковальней – порой
им выделяют такую сумму денеж-
ных средств на ремонт вагона, в
которую просто физически невоз-
можно уложиться, а не то, чтобы
еще купить оригинальные запас-
ные части для качественного ре-
монта тормозного оборудования.

А отсюда – прямой путь к уве-
личению контрафакта.

– Теперь о помощи со сторо-
ны правительства Москвы.
Насколько она ощутима?

– Да, такая помощь есть.
Департамент инвестиционной и
промышленной политики города
Москвы нам оказывает субсидии
в виде низкопроцентных займов
на приобретение технологическо-

го оборудования. Также нам суб-
сидируют НИОКР, правда, не в
полном объеме, но как бы там ни
было, на одну из последних на-
ших разработок было выделено
40 млн руб. И здесь хотелось бы
сказать большое спасибо.

Кстати, пользуясь случаем, на-
до передать слова благодарности и
Объединению производителей же-
лезнодорожной техники (ОПЖТ).
Сегодня с большой долей уверен-
ности можно сказать, что оно себя
оправдало и оказалось востребо-

ванным. Это касается объединяю-
щей роли и в области стандартиза-
ции. Еще раз отмечу, что ОПЖТ
нам – железнодорожникам необхо-
димо, поскольку приносит свои пло-
ды в результате взаимодействия
его членов, обсуждения различных
вопросов, вынесения глобальных
проблем «наверх».

– И в заключении хотелось бы
напомнить, что вашему ключево-
му партнеру, каковым является
«Метровагонмаш», в мае этого го-
да исполняется 125 лет. Что бы
вы хотели пожелать от лица заво-
да, отметившего в прошлом но-
ябре вековой юбилей, своим кол-
легам в связи с этим знамена-
тельным событием?

– Пожелаем «Метровагон -
машу» стабильных заказов и ро-

ста прибыли в столь непростое
время, а всему коллективу – дол-
голетия и процветания. И еще, за-
острю внимание на таком немало-
важном моменте, как добросо-
вестная конкуренция.

Сегодня на отечественный ры-
нок тормозного оборудования пы-
таются попасть ряд конкурентов,
как российских, так и псевдорос-
сийских, с участием иностранного
капитала. Причем есть среди них и
недобросовестные, т.е., которые
выбирают самый легкий для себя

путь, просто копируя тормозные си-
стемы МТЗ ТРАНСМАШ.

Реверсивный инжиниринг не
требует столько трудозатрат на
разработку продукта, соответ-
ственно, и стоимость таких изде-
лий ниже оригинала. Но если мы
хотим сохранить научный потен-
циал, то не стоит слепо гнаться за
низкой ценой изделия. Поэтому
хотелось бы пожелать АО
«Метровагонмаш» быть более
бдительными в этом отношении и
иметь дело с надежными отече-
ственными производителями-раз-
работчиками, избегая контакта со
всякого рода сомнительными ор-
ганизациями.

– Дмитрий Александрович,
благодарим за содержательное
интервью. n
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Â
самом начале нашей бе-
седы Дмитрий Александ -
рович сообщил о текущих
проектах, реализуемых

совместно с московским заводом
«Метровагонмаш» (Мытищи).

«На данный момент это в пер-
вую очередь участие в проекте соз-
дания поезда метро «Москва-
2020», к активной разработке кото-
рого на «Метровагонмаше» при-
ступили в 2019 году,» – отметил
Д.А. Песков. «В том же году нача-
лась и его постановка на производ-
ство. Соответственно, годом ранее
мы разработали тормозную систе-
му на базе блока тормозного обо-
рудования 073, крана машиниста
023 и срывного клапана 370Э. Эта
тормозная система прошла весь
комплекс испытаний и была внед-
рена применительно к поезду

«Москва-2020», производство ко-
торого сейчас налажено на заводе
«Метро вагон маш».

– В текущей ситуации можно
ли уже говорить о неких коррек-
тивах, которые вы готовы вне-
сти в ваши ближайшие производ-
ственные планы?

– Что касается корректив, то по-
ка о них говорить рано, тем более,
что сейчас, исходя из текущей си-
туации, нет понимания того, что бу-
дет происходить дальше. Однако
основной задачей на этот год яв-
ляется удовлетворение потребно-
стей АО «Метровагонмаш» в тор-
мозном оборудовании, изготовлен-
ном на нашем предприятии.

Если коснуться планов самого
АО «Метровагонмаш», то в буду-
щем там рассматривается воз-
можность реализации проекта по-
езда «Москва-2024», где мы так-
же планируем принять активное
участие. Соответственно, на нас
возложена разработка тормозной

системы, и сейчас уже наступил
этап подготовки технико-коммер-
ческого предложения по данной
тормозной системе.

– Предполагается ли проведе-
ние сертификационных процедур
на продукцию для Московского

метрополитена, и если да, то при-
нимаете ли вы в ней участие?

– Пока Московский метрополи-
тен не предполагает проведение
таких сертификационных проце-
дур. Там только начали разраба-
тывать поддерживающие ГОСТы
на продукцию. Мы активно уча-
ствуем в разработке этих ГОСТов,
принимая участие в совместных
совещаниях по их соз данию.

Но еще раз повторю, что на
данный момент сертификация не
требуется, необходимо только со-
ответствие текущим поддержи-
вающим ГОСТам и единому для
всех ГОСТу 15.902-2014 «О по-
рядке разработки и постановки на
производство железнодорожного
подвижного состава».

– Одним из важных аспектов
всей производственной цепочки
является сервисное обслужива-
ние. Каково сейчас место вашего
предприятия в этом важном сег-
менте бизнеса?

– У меня на этот счет однознач-
ное мнение – сервис должен обес-
печиваться производителем, по-
скольку он более компетентен, так
как он же является разработчиком
и производителем той же тормоз-
ной системы, знает ее доскональ-
но и, соответственно, знает, как ее
обслужить. И в этом для сервиса
кроется большой плюс. Так, всем,
кто у нас проходит сервисное об-
служивание, мы предоставляем
дополнительную продленную га-
рантию на это оборудование, рав-
ную половине гарантийного срока
нового изделия.

Да, действительно, раньше и
ОАО «РЖД», и метрополитен вы-
полняли ремонт и сервисное об-
служивание тормозного оборудова-
ния собственными силами, и во
многом потому, что оно было не та-
ким сложным. Сегодня, когда тор-
мозные системы становятся слож-
нее, более интеллектуальными, а в
их составе имеется микропроцес-
сорная техника, назрели и измене-
ния в организации обслуживания.
Поэтому, развивать соответствую-
щие компетенции у тех же служб
ОАО «РЖД» и метрополитена вряд
ли будет уместно. Проще отдавать
это на откуп производителю.

Это эффективнее и по стоимо-
сти, и в том, что касается опера-
тивной составляющей этого про-
цесса, поскольку фактор имею-
щихся у нас складских запасов
позволяет уйти от сиюминутных
заказов на поставку тех или иных
запчастей, т.е. все, что требуется
для организации текущего про-
изводства, у нас есть в распоря-
жении. Соответственно, из про-
изводственной сферы мы всегда

можем заимствовать комплектую-
щие на сервисные работы.

– В чем конкретно заключает-
ся ваше участие в сервисном об-
служивании «Метровагонмаша»?

– Наше участие здесь сводит-
ся только к поставке запчастей
для сервисных служб «Метро -
вагонмаша» и метрополитенов
различных городов на территории
стран СНГ. Да, мы развиваем
свой сервис, но пока, правда, вне
рамок метрополитена. Однако мы
готовы включиться в эту работу по
просьбе заказчиков. Мы обслужи-
ваем тормозное оборудование,
поставляемое в адрес завода
«Уральские локомотивы», в част-
ности, речь идет о магистральных
электровозах и электропоездах
«Ласточка».

Эти сервисные услуги плани-
руем развивать и дальше, но уже
с АО «Трансмашхолдинг». Так, по
дополнительным договорам мы
проводим сервисное обслужива-
ние нашего тормозного оборудо-
вания для электровозов ЭП20, а
также для магистральных и ма-
невровых локомотивов производ-
ства Брянского машзавода.

– В настоящее время в нашей
столице активно развивается
проект «Московские центральные
диаметры» (МЦД), соответствен-
но закупается новый подвижной
состав, в первую очередь элек-
тропоезда «Иволга». Каково ваше
участие в этом проекте?

– Изначально, при создании
«Иволги», было принято решение
об использовании на этом подвиж-
ном составе тормозной системы
производства компании Knorr-
Bremse. В то же время, на момент
рождения «Иволги», мы совместно
с нашим партнером, Перво -
майским заводом АО «Транспнев -
матика», производителем компрес-
соров, дисков и клещевых меха-
низмов, предлагали полностью
заместить тормозную систему
Knorr-Bremse. В связи с этим было
организовано специальное сове-
щание на площадке профильного
департамента Мин промторга.

В протоколе этого совещания
ТМХ поручалось рассмотреть воз-
можность привлечения АО МТЗ
ТРАНСМАШ и АО «Транспнев -
матика» в качестве производите-
лей тормозного оборудования для
«Иволги». Правда, потом все, по-
чему-то, кануло в никуда.

Но сейчас ситуация меняется.
Более того, еще в декабре 2021

года АО «Трансмашходлинг» вы-
играл тендер с «Иволгой 3.0» для
ее последующего использования
на МЦД 3, и нам предоставили
возможность сделать технико-
коммерческое предложение на
тормозную систему.

На данный момент, мы сов -
местно с «Транспневматикой»
разрабатываем такую тормозную
систему. Подготовили и технико-
коммерческое предложение в ад-
рес Тверского вагоностроительно-
го завода в целях полного импор-
тозамещения тормозной системы
«Иволги 3.0».

– Помимо Москвы, метропо-
литены обслуживают пассажи-
ров и в других российских горо-
дах, таких как Петербург, Казань,
Новосибирск, Нижний Новгород.

Используется ли там ваше обо-
рудование?

– Да, верно, во всех метрополи-
тенах, перечисленных выше горо-
дов, установлено наше тормозное
оборудование. Кроме того, оно
есть и во всех метрополитенах, ко-
торые работают на территории
стран СНГ. Не так давно очередной
заказ получен от метро городов
Ташкент и Баку. Определенное ко-
личество поездов для столицы
Узбекистана построит «Метрова -
гонмаш», опять же, с тормозным
оборудованием производства МТЗ
ТРАНСМАШ.

– Насколько известно, вы за-
нимались также разработкой тор-

мозного оборудования для беспи-
лотной «Ласточки». Насколько эта
работа оказалась перспективной?

– Перспективы, конечно же,
есть. В свое время было принято
решение о создании беспилотного
движения на МЦК, что и было про-
декларировано на международ-
ном железнодорожном салоне
1520 «PRO//Движение.ЭКСПО» в
г. Щербинка с последующей
демон страционной поездкой. Для
беспилотной «Ласточки» мы
разра ботали и изготовили тормоз-
ное оборудование на один поезд с
уровнем автоматизации GoA4.

Но сейчас оно находится на
складе, его не покупают, поскольку
у завода «Уральские локомотивы»,
изготовителя беспилотной «Лас -
точки», пока отсутствует контракт
на поставку в адрес ОАО «РЖД» в
лице Дирекции скоростного со-
общения. Но полагаю, что в конце
концов эта ситуация разрешится,
так как решение по созданию бес-
пилотного поезда принималось на
самом высоком уровне.

– Как вы считаете, подобные
беспилотные системы в России

могут быть востребованными в
принципе?

– Считаю, что могут. В первую
очередь такая технология способ-
ствует снижению межпоездного
интервала движения. Но тут уже
встает вопрос, связанный не с из-
готовлением самой беспилотной
единицы подвижного состава, а с
готовностью инфраструктуры для
беспилотного движения. Кстати,
проще реализовать эту идею на
том же МЦК, а также на линиях
метро.

А вот что касается радиаль-
ных направлений движения при-
городного сообщения, то тут по-
требуется вложение огромных

денег в инфраструктуру, которая
должна быть к этому готова.

– Как вы оцениваете перспек-
тивы прихода Китая на россий-
ский рынок тормозного оборудо-
вания?

– У нас нет каких-либо опасе-
ний в отношении Китая. Есть на-
циональные поддерживающие
ГОСТы, четко регламентирующие
разработку и постановку на про-
изводство по соответствующим
стандартам. Да и судите сами:
Китай изготавливает электровозы
для Узбекистана, а мы, в свою
очередь, поставляем в Китай тор-
мозную систему МТЗ ТРАНСМАШ
(поддерживающим ГОСТам, кста-
ти), которая используется в тех же
китайских электровозах на терри-
тории Узбекистана.

Считаю, что конкуренция вряд
ли возможна, потому что у Китая
и без того будет достаточно боль-
шой объем работы в части заме-
щения ряда другой европейской
продукции на нашем рынке.

– Какую работу, в частности с
тем же ОАО «РЖД», вы проводи-
те в области IT-технологий?

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Îñíîâíàÿ çàäà÷à - â óäîâëåòâîðåíèè
ïîòðåáíîñòåé çàêàç÷èêîâ 
â òîðìîçíîì îáîðóäîâàíèè

Ìîñêîâñêîå ïðåäïðèÿòèå ÌÒÇ ÒÐÀÍÑÌÀØ â íîÿáðå ïðîøëîãî ãîäà îòìåòèëî ñâîé ñòîëåòíèé þáèëåé, îñòàâàÿñü, ïðè ýòîì, ïðèçíàííûì ëèäåðîì îòå÷åñòâåííîãî
òîðìîçîñòðîåíèÿ.

Î òîì, êàêèå ïðîåêòû ðåàëèçóþòñÿ íà Ìîñêîâñêîì òîðìîçíîì çàâîäå â íàñòîÿùåå âðåìÿ, à òàêæå î ïåðñïåêòèâíûõ íàïðàâëåíèÿõ äåÿòåëüíîñòè è ðåøàåìûõ â
îïåðàòèâíîì ïîðÿäêå íàñóùíûõ ïðîáëåìàõ ñåãîäíÿøíåãî äíÿ, íàì ðàññêàçàë äèðåêòîð ïî ðàçâèòèþ ÀÎ ÌÒÇ ÒÐÀÍÑÌÀØ Äìèòðèé Àëåêñàíäðîâè÷ Ïåñêîâ.
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