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тельность труда увеличивалась
почти на 10% в год.

В 1960-х технологическая мо-
дернизация завода и выпуск новой
линейки продукции позволили
значительно увеличить эффектив-
ность производства и выполнить
высокие планы семилетки
(1959–1965 гг.) на полгода раньше.

В начале 1970-х коллективом
предприятия разработаны и внед-
рены в эксплуатацию новые тор-
мозные системы для первых оте-
чественных скоростных поездов
РТ и ЭР 200. В 1971–74 годах по-
строен и введен в строй
Белевский завод в Тульской
области.

Также в 70-х годах прошлого
века был создан целый ряд новых
приборов, в том числе воздухо-
распределитель 483 для грузо-
вых вагонов, благодаря которому
стало возможным водить тяжело-
весные составы свыше 4,2 тыся-
чи тонн. Прибор выгодно отли-
чался от зарубежных аналогов не
только простотой конструктивного
решения, но и работоспособ-
ностью в диапазоне температур
от +60⁰ до –60⁰, а также скоро-
стью распространения тормозной
волны до 300м/с.

В 80-х годах в целях улучше-
ния управления тормозной систе-
мой поездов метрополитена был
разработан и внедрен в про-
изводство кран машиниста типа
013. И в эти сложные перестроеч-
ные времена в цехах предприя-
тия продолжалась работа по
освоению новых приборов.

В 1990 годах заводу удалось
сохранить лучшие трудовые и со-
циальные традиции советских
времен. В этом десятилетии на-
чалось широкое внедрение ком-
пьютерной техники в области
управления и организации про-
изводства.

Ведущими конструкторами за-
вода в последнее десятилетие ХХ
века разработано более 70 новых
образцов тормозных приборов.
Создана тормозная система для
поездов метро «Яуза».

В апреле 1993 года было соз-
дано акционерное общество от-
крытого типа «Трансмаш».

В первом десятилетии ХХI ве-
ка завод переживает научно-тех-
нический подъем. В эти годы раз-
работан унифицированный ком-
плекс тормозного оборудования
для грузового локомотива, вклю-
чающий кран машиниста 130 и
кран вспомогательного тормоза
224 с дистанционным управлени-
ем, создается тормозная система
для вагонов метро «Русич».
Благодаря высокому техническо-
му уровню, безупречному каче-

ству и устойчивой надежности
своих изделий АО МТЗ ТРАНС-
МАШ прочно занимает лидирую-
щие позиции в области тормозо-
строения в странах СНГ.

Продукция завода эффектив-
но эксплуатируется более чем в
30 странах мира. Только за по-
следние 20 лет коллективом МТЗ
разработано и внедрено в экс-
плуатацию более 240 новых при-
боров для железнодорожного
транспорта и метрополитена.   n
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тарт производству пер-
вых отечественных тор-
мозных приборов для же-
лезнодорожного транс-

порта был дан 17 ноября 1921
года. Эту дату можно считать и
точкой отсчета новой для России
отрасли, когда уже стало ясно, что
Московский тормозной завод смог
выдержать конкуренцию со сторо-
ны таких крупных лидеров, как
американский завод «Вестингауз»
и немецкий «Кунце-Кнорр».

Рождение отечественного тор-
мозостроения было неразрывно
связано с именами таких вы -
дающихся конструкторов, как
Ф.П. Казанцев и И.К. Матросов. В
1926 году Иван Константинович
Матро сов разработал тормоз для
грузовых поездов (тормоз
Матросова), который за счет резко-
го сокращения тормозного пути
позволил значительно увеличить
вес и длину состава. А Флорентий
Пиме нович Казанцев предложил
несколько систем автоматических
воздушных тормозов, в том числе
еще до революции, в 1909 году,
двухпроводный воздушный тормоз
для пассажирских поездов.

Воплощая их идеи в практику,
коллектив создал целую гамму но-
вых приборов для железных дорог
и метрополитена. Среди них воз-
духораспределители, краны ма-
шинистов и многие другие.

В 1926 году на базе конструк-
торского бюро Военно-артилле-
рийского завода было образовано
первое конструкторское бюро за-
вода, ставшее предшественником
Специального конструкторского
бюро тормозостроения (СКБТ),
созданного уже в послевоенные
годы. В том далеком году
Народный комиссариат путей со-
общения (НКПС) создал при тор-
мозной группе Отдела тяги кон-
структорское бюро по автотормо-
зам, которое и разместилось на
Московском тормозном заводе.
Его первым главным конструкто-
ром стал Бронислав Людвигович
Карвацкий.

Одними из первых задач, кото-
рые были поставлены перед КБ,
стали усовершенствование тор-
моза Казанцева, а также создание
нового прямодействующего крана
машиниста, позволяющего маши-
нисту безупречно регулировать
тормозное усилие и осуществ-
лять ступенчатый отпуск, чего
удалось добиться к концу 1926 го-
да. В 1928 году КБ было поручено
разработать тормоз И.К. Ма тро -
сова, схема которого к этому вре-
мени окончательно сложилась и в
перспективе могла иметь ряд пре-
имуществ по сравнению с тормо-
зом Казанцева.

Тридцатые годы стали време-
нем проведения крупных работ в
области теории автоматических

тормозов. Как раз в то время на-
чинались определяться главные
направления в развитии автотор-
мозной техники, схем тормозных
систем и приборов для локомоти-
вов, вагонов и первых в нашей
стране поездов Московского мет-
рополитена.

В 1931 году коллегия Нарко -
мата путей сообщения приняла
тормоз Матросова в качестве ти-
пового для железных дорог
СССР, а благодаря ударной рабо-
те коллектива тормозного завода
уже к 1935 году на автоматиче-
ское торможение были переведе-
ны все грузовые поезда страны. К
началу второй пятилетки завод
стал одним из важнейших пред-
приятий транспортного машино-
строения.

В 40-е годы КБ проводило ис-
пытания одновременно четырех
вариантов воздухораспределите-
лей. В предвоенный период, да и
уже в годы войны, КБ возглавляли
незаурядные личности. По сути,
это была целая плеяда главных
конструкторов, каждый из которых
внес неоценимый вклад в раз -
витие отечественного тормозо-
строения. Это уже упомянутый
Бронислав Людвигович Карвац -
кий, который руководил бюро с
1926 по 1928 год, Михаил Ана -

тольевич Жилин (1928–1939 гг. и
1945–1953 гг.), Николай Павлович
Дидусенко (1932–1939 гг.), Борис
Алексеевич Разумов ский (1939–
1945 гг.).

К началу Великой Отечест -
венной войны на заводе был на-
коплен богатый производствен-
ный опыт, что позволило в крат-
чайшие сроки переориентировать
предприятие на выпуск военной
продукции, необходимой фронту.
В частности, было организовано
производство снарядов и мин,
боеприпасов и узлов зенитных
установок, налажен выпуск дета-
лей для легендарных «катюш».

В тяжелое военное лихолетье
были созданы и испытаны пасса-
жирский воздухораспределитель

052 (прообраз воздухораспреде-
лителя 292), срывной клапан 086
и дверной воздухораспредели-
тель 087 для тормозной и пневма-
тической систем вагонов.

В тот тяжелейший период кол-
лектив завода неустанно нес
свою трудовую круглосуточную
вахту. Многие ушли на фронт.

Всего на полях сражений воевали
250 заводчан, а у станков их за-
менили женщины и подростки.
Замена оказалась достойной –
даже суровые военные испы -
тания не смогли воспрепятство-
вать трудовому порыву коллекти-
ва. Напротив, все производствен-
ные показатели неуклонно шли
вверх и в послевоенные годы.
Так, уже в первую послевоенную
пятилетку (1946–1950 гг.) объем
производства на предприятии
увеличился почти в три раза.
Выпуск продукции в 1949 году в
1,9 раза превысил показатель
1940 года, а производство основ-
ных воздухораспределителей
возросло в 7 раз.

В тот же период в связи с на-
чалом электрификации отече-
ственных железных дорог заво-
дом был налажен выпуск электро-
пневматических тормозов для
электропоездов, а с конца 50-х
предприятие приступило к про-
изводству такой же продукции для
пассажирских поездов с локомо-
тивной тягой, что существенно по-
высило безопасность движения.

В 1951 году на базе конструк-
торского бюро завода согласно

Постановлению Совета мини -
стров СССР от 11 января того же
года создается Специальное кон-
структорское бюро тормозострое-
ния (СКБТ). Его было поручено
создать Министерству транспорт-
ного машиностроения на базе су-
ществующего конструкторского
бюро Московского тормозного за-
вода, входившего в систему этого
министерства. Такой шаг был
предпринят «в целях улучшения
организации работ по созданию
новых типов тормозного оборудо-
вания, осуществляемых… раз-
розненными конструкторскими
бюро Министерства транспортно-
го машиностроения и Мини -
стерства путей сообщения». И,
как оказалось, такой шаг вполне
себя оправдал. В 1950-х годах
было освоено производство бо-
лее 20 новых приборов. Для мет-
рополитена удалось разработать
и запустить в серию воздухорас-
пределитель типа 337, значитель-
но увеличивший скорость движе-
ния поездов и пропускную способ-
ность подземки.

В послевоенные годы помимо
Михаила Анатольевича Жилина,
чье имя упоминалось ранее, кон-
структорское бюро возглавляли
Григорий Маркович Боровский
(1953–1960 гг.), Моисей Львович
Матусовский (1960–1964 гг.),
Николай Сергеевич Бунаков
(1964–1978 гг.), Лев Васильевич
Козюлин (1978–1995 гг.), а с 1995
по 2007 год генеральным кон-
структором СКБТ был Владимир
Николаевич Смелов.

Большой и неоценимый твор-
ческий вклад в развитие тормоз-
ного оборудования железнодо-
рожного подвижного состава так-

же внес талантливый ученый и
изобретатель в этой области док-
тор технических наук, профессор,
член-корреспондент РАН, дей-
ствительный член и вице-прези-
дент Российской академии транс-

порта, заслуженный деятель нау-
ки РФ Владимир Григорьевич
Иноземцев, чье имя широко из-
вестно не только в нашей стране,
но и за рубежом.

Еще будучи студентом, при
выполнении дипломного проекта
он разработал оригинальный
кран машиниста для управления
пневматическими тормозами по-
езда. Был изготовлен и опытный
образец, заинтересовавший спе-
циалистов МПС и известного в то
время специалиста и ученого про-
фессора В.М. Казаринова, кото-
рый посоветовал Владимиру
Григорьевичу поступить в

аспирантуру при ЦНИИ МПС
(ныне АО «ВНИИЖТ»), его при-
гласили на работу в отделение
автотормозного хозяйства ЦНИИ
МПС, которым в то время
руководил сам В.М. Казаринов.

Здесь В.Г. Ино земцев проработал
с 1955 года в течение двух десят-
ков лет начиная с должности
младшего научного сотрудника и
заканчивая руководителем (заве-
дующим) отделения. С 1975 по
1985 год Владимир Григорьевич
трудился заместителем директора
ВНИИЖТа. С ноября 1985-го по
февраль 1997 года В.Г. Иноземцев
являлся ректором МИИТа.

Интересно было бы привести
отдельные заслуживающие вни-
мания факты из его трудовой био-
графии. Так, начиная с 1955 года
В.Г. Иноземцев, будучи младшим
научным сотрудником отделения
автотормозного хозяйства ЦНИИ
МПС, занимался модернизацией
воздухораспределителя типа М-
320 конструкции И.К. Матросова.
Ему удалось найти оптимальный
вариант повышения управляемо-
сти тормозной системы грузовых
поездов различной массы и дли-
ны. В 1958 году благодаря успеш-
ным исследованиям В.Г. Инозем -
цева удалось в полной мере реа-
лизовать преимущества новых
видов тяги грузовых поездов по-
вышенной массы и длины.

Под его руководством была
создана уникальная лаборатор-
ная база для исследования тор-
мозов поездов большой массы и
длины. Подобные имеются лишь
в Германии (концерн «Кнорр-
Бремзе») и в США (концерн
«Вестингауз»). В начале 2000-х
Владимир Григорьевич совместно
с АО МТЗ ТРАНСМАШ разрабо-
тал унифицированный типовой
ряд воздухораспределителей ши-
рокого спектра с улучшенными
техническими характеристиками.

Уже в последние годы своей
жизни В.Г. Иноземцев успешно
занимался разработкой новых
воздухораспределителей для
пассажирских вагонов железных
дорог России и других стран СНГ
и Балтии, в результате чего были
разработаны принципиальные
схемы воздухораспределителя
№ 242.

Возвращаясь во вторую поло-
вину 1960-х годов, следует отме-
тить, что темпы ежегодного роста
производства на МТЗ тогда со-
ставляли более 6%, а производи-
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Â
середине августа 2018
года компания ОП 
ООО «ТМХ Инжиниринг»
(г. Мытищи) от лица свое-

го подразделения «КБ «Городской
транспорт» обратилась в адрес
АО МТЗ ТРАНСМАШ с предложе-
нием разработать тормозное обо-
рудование для нового вагона мет-
рополитена, которое бы отвечало
последним техническим требова-
ниям, предъявляемым к моторва-
гонному подвижному составу
(МВПС) метрополитена. После со-
гласования всей необходимой до-
кументации специалисты МТЗ
ТРАНСМАШ приступили к разра-
боткам. И уже в конце 2019 года
новая тормозная система была не
только изготовлена и прошла пол-
ный цикл предварительных испы-
таний, но и принята в рамках прие-
мочной комиссии заказчиком.

Эксплуатация подвижного со-
става на метрополитене, то есть в
условиях ограниченного простран-
ства, накладывает определенные
требования к работе устройств и
механизмов вагона. Его тормозное
оборудование имеет значитель-
ные отличия по сравнению с тем,
что эксплуатируется на сети ОАО
«РЖД». Заключаются они в боль-
шем количестве циклов торможе-
ния и отпуска за равные проме-
жутки времени, особых требова-
ниях к габаритным размерам в
виду ограниченности мест под
установку оборудования и зоны
обслуживания тормозного обору-
дования.

Свои особенности есть и при
возникновении нештатных ситуа-
ций, когда персонал находится
внутри подвижного состава, а
приборы управления – в подва-
гонном пространстве.

Следует отметить, что время
на создание нового оборудования
было ограничено, вследствие че-
го многие этапы пришлось осу-
ществлять в очень сжатые сроки.

В этих непростых условиях
удалось создать тормозную си-
стему, которая по многим пара-
метрам не уступает современным
аналогам. Система обладает сле-
дующими преимуществами по
сравнению с ее предыдущим по-
колением.

Это прежде всего наличие ав-
тономного автоматического пнев-
матического тормоза, работаю-
щего независимо от автоматиче-
ского электропневматического
тормоза (на метрополитене он на-
зывается «петля безопасности»)
и позволяющего машинисту
управлять давлением в тормоз-
ной магистрали и, следователь-
но, в тормозных цилиндрах в лю-
бой момент времени, за счет чего
повышается надежность и живу-
честь системы. Имеется также
многоступенчатый электропнев-
матический тормоз, обеспечиваю-

щий комфортные условия для
пассажиров (при остановке и на-
чале движения состава). Автома -
тическое дистанционное отключе-
ние «петли безопасности» на каж-
дом вагоне позволяет из кабины
машиниста выпустить воздух из
тормозных цилиндров отдельного
вагона или всего состава при не-
штатной ситуации.

Конструкция воздухораспреде-
лителя выполнена на новой эле-

ментной базе, при этом исключе-
ны резиновые диафрагмы, что, в
свою очередь, повышает надеж-
ность прибора. Высоко точное
электронное авторежимное регу-
лирование с пневматическим ре-
зервированием способствует бо-
лее точному прицельному тормо-
жению в автоматическом режиме
управления.

К еще одному преимуществу
следует отнести наличие допол-
нительного прибора безопасно-
сти – пневматической стоп-кнопки
с диагностикой состояния, кото-
рая позволяет машинисту опера-
тивно применить экстренное
пневматическое торможение.
Были также учтены все современ-
ные требования к ремонтопригод-

ности и эргономике. Конструкция
крана машиниста обеспечивает
ручное управление разобщитель-
ными кранами, что, в свою оче-
редь, исключило применение дис-
танционных штанг в кабине ма-
шиниста. Немаловажно и то, что
расширенная диагностика тор-
мозной системы позволяет систе-
ме управления обнаруживать
предотказные состояния обору-
дования.

Функцию управления давлени-
ем воздуха в тормозной магистра-
ли выполняет кран машиниста 023. 

Кран машиниста (КМ) – это
дистанционный пневматический
кран с автоперекрышами. 

За счет КМ реализуются сле-
дующие функции:

– управление давлением сжа-
того воздуха в тормозной магист-
рали поезда;

– экстренное торможение по
сигналу системы управления по-
езда;

– экстренное торможение при
воздействии машинистом на кла-
пан аварийного экстренного тор-
можения и передача соответ-
ствующей информации в систему
управления;

– блокирование тормозов в не-
активной кабине поезда;

– передача диагностической
информации в систему управле-
ния о состоянии блокировки тор-
мозов.

Кран управления имеет семь
фиксированных положений:

– I – сверхзарядка;
– II – поездное положение (за-

рядное давление);
– III – тормозное положение;
– IV – тормозное положение;
– V – тормозное положение;
– VI – полное служебное тор-

можение;
– VII – экстренное торможе-

ние.
Необычная конфигурация

верхней панели исполнительного
блока связана с дизайном пульта
управления в кабине машиниста.

Блок тормозного оборудова-
ния 073 является основным эле-
ментом системы управления тор-
мозами вагона и выполняет сле-
дующие функции:

– автоматическое пневматиче-
ское торможение;

– электропневматическое тор-
можение;

– авторежимное регулирова-
ние при автоматическом и элек-
тропневматическом торможениях;

– автоматическое пневматиче-
ское торможение с пониженной
эффективностью («холодный ре-
зерв»);

– замещение электродинами-
ческого тормоза при снижении его
эффективности (или отказе) и при
дотормаживании;

– передача расширенной диаг-
ностической информации в систе-
му управления.

Также осуществляется функ-
ция стояночного тормоза с дис-
танционным и ручным управле-
ниями.

Клапан срывной 370Э (КС) реа-
лизует функцию обеспечения ав-
томатической экстренной разряд-
ки тормозной магистрали, при про-
езде поездом запрещающего
путевого сигнала, а также при пре-
вышении установленной скорос ти
движения поезда на участках, обо-
рудованных инерционными путе-
выми шинами. КС также передает
диагностическую информацию в
систему управ ления о состоянии
клапана срывного.

В заключение следует отме-
тить, что в ноябре 2021 года АО
МТЗ ТРАНСМАШ отмечает 100-
летний юбилей. Предприятие раз-
рабатывает и производит тормоз-
ное оборудование для всех типов
грузовых и пассажирских вагонов,

локомотивов, МВПС, скоростных
и высокоскоростных поездов, а
также для подвижного состава
метрополитена.

Инженеры Специального кон-
структорского бюро по тормозо-
строению (СКБТ), которому в ян-
варе 2021 года исполнилось 70
лет, готовы реализовать любые
технические требования заказчи-
ка в установленные сроки.        n
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