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Завод планирует довести уро-
вень объёма продукции на 
внешнем рынке до 50%. 

Номенклатура продукции МТЗ 
ТРАНСМАШ на сегодняшний день 
составляет более 300 единиц. С 
начала 90-х годов прошлого века 
она увеличилась в семь с полови-
ной раз.

Специалисты в области тормо-
зостроения прекрасно понимают, 
какая колоссальная работа, про-
деланная его трудовым коллекти-
вом, скрывается за этой цифрой.

Высокий темп развития, взя-
тый предприятием в XXI веке, 
даёт свои результаты. Высоко-
технологичная продукция  МТЗ 
ТРАНСМАШ широко использует-
ся в локомотивном и вагонном хо-
зяйстве не только нашей страны, 
но и за рубежом.

Германия, Пакистан, Иран, 
Новая Гвинея, страны Балтии и 
Восточной Европы давно и пло-
дотворно сотрудничают с пред-
приятием. Осваивая и развивая 
эти рынки, завод в перспективе 
рассматривает привлекательные 
стороны сотрудничества с  пар-
тнёрами из Индии и Турции. МТЗ 
ТРАНСМАШ рассчитывает в бли-
жайшие годы довести уровень объ-
ёма участия своей продукции на 
внешнем рынке до 50%.

Успехи трудового коллектива, 
рабочих, конструкторов, руковод-
ства МТЗ ТРАНСМАШ отмечены 
на самом высоком уровне. В про-
шлом году высокотехнологичные 
и надёжные  изделия МТЗ ТРАНС-
МАШ получили заслуженное при-
знание. Компания стала лауреа-
том почётной премии Правитель-
ства РФ за успехи в обеспечении 
высокого качества продукции. 
Диплом лауреата за разработку и 
производство тормозного пнев-
матического и электропневмати-
ческого оборудования подвижно-
го состава рельсового транспорта 
железных дорог и метрополитена 
генеральному директору ОАО МТЗ 
ТРАНСМАШ Николаю Анатольеви-
чу Егоренкову вручил председа-
тель Правительства РФ Дмитрий 
Анатольевич Медведев. Теперь 
предприятие имеет право исполь-
зовать эмблему этой награды при 
представлении заказчикам про-
изводимого оборудования.

Недавно завод стал лауреатом 
премии ОАО «РЖД» в области ка-
чества. Премию за второе место в 
этом престижном конкурсе гене-

ральному директору МТЗ ТРАНС-
МАШ вручил  на правлении ОАО 
«РЖД» президент ОАО «РЖД» Вла-
димир Иванович Якунин.

В сфере качества предприятие 
первостепенной задачей ставит 
обеспечение основных требова-
ний своего главного заказчика – 
ОАО «РЖД».

«Мы производим приборы безо-
пасности, поэтому отклонения и 
несоответствия категорически не-
допустимы. У нас и раньше была 
сложная система контроля каче-
ства, к примеру грузовой возду-
хораспределитель проходил четы-
рёхкратный контроль. При  этом 
проводился два раза инспектор-
ский контроль, были прогонки 
на групповой станции. Мы доста-
точно серьёзное внимание уде-
ляем развитию системы менед-
жмента качества», – подчёрки-
вает генеральный директор МТЗ 
 ТРАНСМАШ Николай Егоренков.

Качество продукции предпри-
ятия успешно проходит процесс 
сертификации своей продукции. 

Впервые в России МТЗ ТРАНС-
МАШ был выдан сертификат меж-
дународного стандарта качества 
IRIS на русском языке. Он под-
твердил успешное прохождение 
процедуры сертификационно-
го аудита, в очередной раз про-
демонстрировав высокий уровень 
зрелости системы менеджмента 
бизнеса предприятия.

В непростых условиях мирово-
го кризиса предприятие грамот-
но, с научным подходом выбира-
ет приоритеты своего развития. В 
этом вопросе оно в большой сте-

пени опирается на коллектив 
специального конструкторского 
бюро тормозостроения. Здесь по-
стоянно рождаются и воплоща-
ются новые идеи и проекты. На 
МТЗ ТРАНСМАШ успешно освое-
на система сквозного проектиро-
вания.

«Сейчас конструктор разрабаты-
вает изделия в 3Д-модели. Авто-
матически проект уходит в отдел 
главного технолога. Одновремен-
но идёт разработка программы 
для станков с числовым программ-

ным управлением. С полной на-
грузкой работает опытно-экспери-
ментальное производство, где эти 
технологии обкатываются. Бла-
годаря системе сквозного проек-
тирования в пять раз сократилось 
время пути изделия от проекта до 
производства. К примеру, первый 
кран машиниста 230 был доведён 
до производства за полгода», – не 
без гордости говорит генеральный 
директор МТЗ ТРАНСМАШ Нико-
лай Егоренков.

На предприятии постоянно 
разрабатываются, производят-
ся и предлагаются потребите-
лям новые изделия. В настоящее 
время модуль тормозного оборудо-
вания Е.315 проходит испытания 
на двух типах локомотива, посту-

пил большой заказ и на тепловозы 
2ТЭ25КМ Брянского завода. На за-
воде разработали новую конструк-
цию диафрагмы воздухораспреде-
лителя для грузовых вагонов. Она 
успешно выдержала испытание в 
миллион срабатываний. 

Непростая экономическая си-
туация в стране и мире, конеч-
но, не могла не отразиться и на 
самом предприятии. Особенно в 
оснащении грузовых вагонов воз-
духораспределителями. Сейчас 
их производство здесь снизилось 

с 12 тыс. единиц в месяц  до трёх. 
Сказалось перепроизводство гру-
зовых вагонов, существовавшее в 
прежние годы. По мнению Нико-
лая Егоренкова, ожидать улучше-
ния этой ситуации в ближайшие 
годы не приходится.  Однако тру-
довой коллектив МТЗ ТРАНСМАШ 
не унывает и полон оптимизма и 
новых идей. Он успешно решает 
свои задачи при поддержке ОАО 
«РЖД» в области локомотивного 
хозяйства. 

«В этом нам существенно по-
могает грамотная инвестицион-
ная политика ОАО «РЖД», – гово-
рит генеральный директор МТЗ 
ТРАНСМАШ Николай Егоренков.

Опирается предприятие и на 
новые проекты. Один из них – тес-

ная связь с ведущими вузами стра-
ны. Несколько лет назад завод за-
ключил соглашение с МВТУ им. 
Баумана. Согласно ему на заводе 
создано совместное предприятие 
– центр лазерных технологий. Не-
давно в стенах предприятия  под-
писано Соглашение о стратегиче-
ском сотрудничестве между ОАО 
МТЗ ТРАНСМАШ и ФГБОУ  ВПО 
«Московский государственный 
университет путей сообщения» 
(МИИТ).

Документ скрепили своими 
подписями генеральный дирек-
тор ОАО МТЗ ТРАНСМАШ Николай 
Егоренков и ректор ФГБОУ  ВПО 
«Московский государственный 
университет путей сообщения» 
(МИИТ) Борис Лёвин.

Договор между одним из ста-
рейших транспортных предпри-
ятий страны и известным вузом 
предусматривает долговременное 
двустороннее сотрудничество сто-
рон по различным видам деятель-
ности, включая использование 
новых форм научно-технических 
исследований и внедрение в про-
изводство инновационной про-
дукции и технологий, повышаю-
щих качество и надёжность под-
вижного состава.

На первом этапе объедине-
ние интеллектуального, произ-
водственного и технологическо-
го потенциалов завода и универ-
ситета предполагает создание 
при ФГБОУ  ВПО «Московский 
государственный университет 
путей сообщения» (МИИТ) На-
учно-технического центра.  В 
свою очередь на ОАО МТЗ ТРАНС-
МАШ собирается Научно-техни-
ческий  совет. Эти новообразова-
ния будут нацелены на совмест-
ный поиск и реализацию проек-
тов научно-исследовательского и 
научно-производственного на-
правлений на основе исследо-
ваний, проводимых в МГУПСе 
(МИИТ), и опытно-конструк-
торских разработок ОАО МТЗ 
 ТРАНСМАШ.

«Само по себе сотрудничество 
с университетом шло постоянно 
и беспрерывно в течение долгого 
времени. Теперь наша совмест-
ная работа получит новое дыха-
ние. Два с половиной года мы 
шли к подписанию этого соглаше-
ния. Оно пример для нас всех на 
пути более плотного сращивания 
науки и производства», – объяс-
нил суть подписанного соглаше-
ния генеральный директор ОАО 

МТЗ ТРАНСМАШ Николай Егорен-
ков.

Одним из наиболее перспектив-
ных проектов предприятия стало 
его участие в организации и раз-
витии движения тяжеловесных 
поездов.

В настоящее время заводские си-
стемы распределённого управле-
ния тормозами поезда РУТП.230, 
РУТП.130 и РУТП.395 для локо-
мотивов, оснащённых кранами 
машиниста любого типа, в том 
числе с дистанционным управле-
нием 230Д и 130, а также краном 
машиниста 395, успешно прохо-
дят испытания на Западно-Сибир-
ской дороге. 

Перечень изделий, выполнен-
ных по заданиям ОАО «РЖД», про-
должает Система контроля це-
лостности тормозной магистрали 
– СКЦТМ. Она состоит из двух уни-
версальных легко переносимых 
блоков – головного и хвостового. 
При полной надёжности провер-
ки тормозной системы грузового 
состава, проводимой по радиока-
налу, она значительно сокращает 
время работ.  

В список достойных внимания 
образцов продукции завода вошла 
целая плеяда соединительной ар-
матуры для пневматических си-
стем без нарезки резьбы на тру-
бах: кран шаровой 128 А-01, муфта 
СТ157-1, соединение с тройником 
СТ157-4 и другие, всего шесть наи-
менований. Преимущество этих 
изделий неоспоримо. Они значи-
тельно облегчают процесс монта-
жа и устраняют одно слабое место 
любого соединения – резьбу, уве-
личивая степень свободы трубы 
в месте обжима. Эта продукция 
пользуется широким спросом у за-
казчиков в локомотивном хозяй-
стве и грузовом подвижном соста-
ве при сборке воздухораспредели-
тельных систем. 

Завод, как живой организм. Он 
дышит производством. Его на-
строение – трудовой коллектив. 
Его планы и идеи вынашивают 
конструкторы и учёные. Завод, 
приближающийся к столетнему 
юбилею, молод душой.

«Мы с оптимизмом смотрим 
в будущее. Строим большие пер-
спективы в развитии и росте 
производства. Имеем огромный 
творческий потенциал», – уве-
ренно говорит генеральный ди-
ректор МТЗ ТРАНСМАШ Николай 
Егоренков. 

Валерий Огнев

ИННОВАЦИИ

МТЗ ТРАНСМАШ развивает успех

Врез. 

Первый абзац без отступа.
Остальные абзацы с отступом.

Имя Фамилия

Строительство путепроводов  
над железными дорогами долж-
но стать одним из приоритет-
ных направлений для разви-
тия транспортной инфраструк-
туры на ближайшие годы в мас-
штабах всей страны, считают 
в Союзе строителей железных 
дорог (ССЖД). И такому  утверж-
дению есть своё объяснение и 
веская аргументация.  

Президент этой влиятельной обще-
ственной организации, которая се-
годня объединяет  более 80 строи-
тельных организаций России, Ген-
надий Талашкин рассказал «Гудку», 
что строительство путепроводов – 
на сегодня единственный выход по 
нормализации трафика как на авто-
мобильной,  так и на железнодорож-
ной сети дорог.

– Дело в том, что с развитием ВСМ 
в нашей стране на линии Москва – 
Санкт-Петербург, – поясняет Генна-
дий Талашкин, – возникли опреде-
лённые трудности. При прохожде-
нии «Сапсанов» железнодорожники 
вынуждены останавливать движе-
ние всех поездов: пассажирских, 
пригородных и грузовых. Но в этом 
случае страдает и население близ-
лежащих городов и посёлков. Пред-
ставьте ситуацию: неотложке сроч-
но надо доехать к больному, а дви-
жение через железнодорожный пе-
реезд закрыто.

Ситуация осложнится после того, 
как  на линии будет открыто так-
товое движение поездов «Сапсан». 
Сегодня между обеими столица-
ми курсируют 9 пар поездов. С вве-
дением тактового движения коли-
чество курсирующих пар возрас-
тёт до 15. Это значит, что интервал 
движения составит около полутора 
часов. В среднем  при прохождении 
«Сапсанов» движение  на инфра-
структуре перекрывается на 15–20 
минут. Для  жителей некоторых 
населённых пунктов, примыкаю-
щих  непосредственно к ВСМ, на-
пример Колпино и Петро-Славян-
ка в Ленинградской области,  вве-
дение тактового движения по сути 
означает разрыв транспортных свя-
зей и  коллапс. Уже сегодня  здесь 
на двух переездах образуются мно-
гокилометровые очереди, а общее 
количество  закрытых «окон» через 
переезды составляет 5–6 часов. Фак-
тически на протяжении всего этого 
времени  жители этих населённых 
пунктов попадают в  транспортную 
блокаду и остаются изолированны-

Заголовок заголовок
РУБРИКА

Путепроводы в такт «Сапсанам»
МНЕНИЕ

ми от внешнего мира. Нетрудно 
представить себе ситуацию после 
того,  как откроется тактовое движе-
ние с интервалом один час.  Поло-
жение  станет критическим. Пере-
езды в этом районе придётся закры-
вать как минимум раз в полчаса на 
те же 15–20 минут. Мало того что за-
крытие переездов ведёт к справед-
ливому социальному возмущению 
со стороны местных жителей, кото-
рые уже тихой сапой начинают не-
навидеть ВСМ, и их понять можно. 
Но ещё и ограничивается пропуск-
ная способность железнодорожной 
инфраструктуры. Между тем это 
один из ключевых показателей, ко-
торый в целом определяет эконо-
мику перевозочного процесса.

Уже много написано, сказано о 
том, что для ВСМ необходимо было 
строить выделенную линию, как и 
принято во всех странах, где исполь-
зуются скоростные поезда, напри-
мер во Франции, Испании,  Герма-
нии. Ну а впереди планеты всей се-
мимильными шагами идёт Китай, 
где специально построенные линии 
ВСМ уже перевалили за 12 тыс. км.

– Мы вынуждены были запустить 
«Сапсаны» на инфраструктуре обще-
го пользования, – комментирует си-
туацию начальник Октябрьской же-
лезной дороги Олег Валинский. По-
скольку проектирование, согласо-
вания и  собственно строительство 
выделенной линии заняло бы очень 
много времени. В  настоящее время  
этот проект находится в стадии об-
суждения. На его осуществление по-
требуются колоссальные финансо-
вые ресурсы. Поэтому его будущее 
в конечном итоге зависит от общей 
экономической ситуации в стране.

Сама идея запуска тактового дви-
жения «Сапсанов» свидетельству-
ет об их популярности и востребо-
ванности среди населения мега-
полисов. Но  этому препятствуют  
многочисленные автомобильные 
переезды, пересекающиеся  с же-
лезнодорожной инфраструктурой 
в районе густонаселённых пун-
ктов, и не только в Колпине или Пе-
тро-Славянке, но и в ряде других 
мест. Выход один – строить путепро-
воды.   Решение вопроса, как всегда, 
упирается в отсутствие финансовых 
средств. 

Но, как считают в ССЖД, отсут-
ствие финансирования не означает 
отказ от идеи её практического во-
площения.  Строить путепроводы  
так или иначе всё равно придётся, 
несмотря на кризисы, проблемы в 

экономике, санкции и прочие объ-
ективные причины.  Тем более сде-
лать это обязывает и выпущенный 
четыре года назад Свод правил « Же-
лезные дороги колеи 1520 мм», в ко-
тором чётко прописано, что переез-
ды в одном уровне на скоростных, 
пассажирских и грузовых маги-
стралях первой и второй категории 
при строительстве новых железных 
дорог и модернизации существую-
щих должны быть заменены на пу-
тепроводы. Против этого пункта 
ополчились все,  и по сей день его 
исполнение  при проектировании 
дорог и переездов  является необяза-
тельным. А зря! 

Возникает закономерный вопрос: 
за счёт каких средств строить путе-
проводы?  

По словам президента ССЖД  Ген-
надия Талашкина, для  строитель-
ства путепроводов в условиях от-
сутствия устойчивого государствен-
ного финансирования потребуется 
разработка принципиально новых  
финансовых моделей. Они основа-
ны на привлечении как бюджетных 
средств, так и средств частных ин-
весторов и уже разработаны экспер-
тами Союза. Осталось определить 
наиболее целесообразные модели 
государственно-частного партнёр-
ства (ГЧП).

– Это могут быть инвестицион-
ные или концессионные соглаше-
ния, контракты жизненного цикла, 
рассматриваются варианты введе-
ния платного проезда, – рассказы-
вает Геннадий Талашкин.  Словом, 
схемы финансирования могут быть 
разными. Но строить надо, особен-
но на территории Санкт-Петербур-
га и Ленинградской области. Не-
давно ССЖД обратился к министру 
транспорта РФ Максиму Соколову, 
который также является председа-
телем Координационного совета по 
развитию транспортной системы 
Северной столицы и Ленинград-
ской области с просьбой рассмо-
треть данный вопрос на ближай-
шем заседании Совета. От внима-
ния к этой проблеме  членов Сове-
та, в который входят  губернаторы 
этих субъектов и ряд высокопостав-
ленных  федеральных чиновников 
из соответствующих ведомств,  за-
висит, как скоро будет найдено  оп-
тимальное и приемлемое решение 
для строительства жизненно необ-
ходимых путепроводов через желез-
ные дороги, – резюмировал прези-
дент ССЖД.

Александр Каренин

«Мы достаточно серьёзное внимание 
уделяем развитию системы 
менеджмента качества»
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