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авел Михайлович,
расскажите о работе
с Московским метро-
политеном и АО

«Метровагонмаш». Хотелось бы
узнать о ваших новых разработ-
ках тормозных систем для ваго-
нов, которые сейчас эксплуати-
руются на БКЛ Московского мет-
рополитена. Какие уже внедрены?

– На этой линии метрополите-
на сейчас эксплуатируются по-
следние модели вагонов
«Москва-2020» – 81-775, 81-776,
81-777. В их конструкции приме-
нена разработанная нами новей-
шая тормозная система, куда вхо-
дит кран машиниста 023, блок
тормозного оборудования 073,
срывной клапан 370Э.

В настоящее время мы работа-
ем над противоюзной системой
для этих вагонов (на данный мо-
мент они оборудованы системой

другого отечественного производи-
теля). Уже в этом году планируем
дополнить ею имеющуюся на этих
вагонах тормозную систему. И тог-
да можно будет утверждать, что
данная система управления тор-
мозами на этом подвижном соста-
ве обретет свою завершенность, и
что немаловажно, ее будет постав-
лять один производитель.

Таким образом, она будет вклю-
чать кран машиниста, блок тормоз-
ного оборудования, срывной кла-
пан автостопа и противоюзную за-
щиту. Примерно в конце года
рассчитываем представить нашему
заказчику, каковым в данной ситуа-
ции является Трансмашхолдинг,
эту отечественную тормозную си-
стему в полном объеме.

– Что дает противоюзная си-
стема для обеспечения безопас-
ности, а также каков при этом мо-
жет быть экономический эффект?

– В принципе это и есть систе-
ма безопасности, которая позво-
ляет получить и экономический
эффект, то есть можно утвер-
ждать, что она приносит ком-
плексный эффект. В частности,
эта система препятствует вхож-
дению колесной пары в нулевую
угловую скорость, но если это

происходит, то на колесной паре
появится повреждение, так назы-
ваемый ползун.

Иными словами, целью проти-
воюзной защиты является обес-
печение требуемого тормозного
пути при торможениях без по-
вреждения поверхности катания
колесных пар, соответственно в
этом случае не требуются и за-
траты на их восстановление.
Таким образом, система решает
двуединую задачу – с точки зре-
ния обеспечения безопасности, а
также позволяет получить суще-
ственный экономический эффект.

– Нельзя не обойти стороной
и вопросы сервисного обслужи-
вания, вашего участия в нем на-
прямую или опосредованно.

– Напрямую мы в этой работе
не участвуем, поскольку в систе-
ме метрополитена имеются
собственные сервисные компа-

нии. Но при необходимости по за-
просу проводим соответствую-
щее обучение персонала.

Так что своих заказчиков на
произвол судьбы мы не бросаем и
готовы оказать любую интеллекту-
альную и техническую поддержку,
в том числе и непосредственно
при внедрении новой техники, ска-
жем, на той же на БКЛ. Мы всегда
на связи и готовы к решению лю-
бых возникающих проблем.

– Есть ли какие-либо разли-
чия в том, что касается требова-
ний по безопасности для метро-
политена и российских железных
дорог?

– Сразу отмечу, что в рамках
контура ОАО «РЖД» наша про-
дукция должна соответствовать
требованиям Технического регла-
мента Таможенного союза «О
безопасности железнодорожного
подвижного состава» (ТР ТС
001/2011).

Что касается метрополитена,
то на данный момент никаких
официальных требований для не-
го нет. Пока можно только отме-
тить, что проводится подготови-
тельная работа. В течение не-
скольких лет мы принимаем
участие в рабочей группе, куда

входит также ряд специалистов,
представляющих в том числе
«Метровагонмаш» и ВНИИЖТ.
Хочу отметить, что силами этой
рабочей группы ведется доработ-
ка технического регламента
Евразийского экономического
союза «О безопасности подвиж-
ного состава метрополитена» (ТР
ЕАЭС 052/2021). Также парал-
лельно мы участвуем в разработ-
ке поддерживающих этот регла-
мент ГОСТов.

Совместно с другими россий-
скими коллегами нами разработан
поддерживающий ГОСТ на кран
машиниста. В настоящее время
принимаем участие в разработке
поддерживающего ГОСТа по воз-
духораспределителю. Подготовлен
и еще один ГОСТ, касающийся ра-
боты систем автоматики. Этот рег-
ламент вступает в силу с января
2025 года.

Сейчас действует переходный
период. Таким образом, с января
2025 года сертификация и декла-
рирование нашей продукции для
метрополитена будет осуществ-
ляться в таком же порядке, как
это происходит сейчас примени-

тельно к поставкам для ОАО
«РЖД». Пока же в системе метро-
политена все подобные вопросы
решаются в максимально упро-
щенном виде.

– Не так давно власти Москвы
презентовали электропоезд
«Иволгу 3.0» для эксплуатации
на Московских центральных диа-
метрах. Что было сделано вами
для этого подвижного состава?

– Заданный вами вопрос край-
не актуален сегодня. 15 июня 2023
года была проведена представи-
тельная приемочная комиссия с
участием специалистов РЖД,
Трансмашхолдинга, проектно-кон-
структорских бюро (ПКБ) именно
по кругу вопросов системы управ-
ления тормозами для «Иволги».

В нее входит классический ком-
плекс разработанных специально
для «Иволги» приборов: кран ма-
шиниста 431, блок тормозного
оборудования 430, клапан экс-
тренного торможения 432, так на-
зываемый последний рубеж без-
опасности.

Результатом этой приемочной
комиссии стало разрешение на
изготовление установочной пар-
тии из 50 одиннадцативагонных
поездов «Иволга». Могу доло-
жить, что скоро состоится и от-
грузка нашей продукции.

– Насколько успешно за по-
следний год вам удалось про-
двинуться в решении проблемы
импортозамещения?

– Если речь идет о метрополи-
тене, то около месяца назад мы
завершили конструкторские рабо-

ты в части импортозамещения
упомянутых выше крана машини-
ста 023, блока тормозного обору-
дования 073 и срывного клапана
370Э.

Теперь при их производстве
мы будем полностью независимы
от импорта. Есть, правда, отдель-
ные нюансы по поставкам изделий
электроники. Тем не менее и в
этом отношении мы нашли отече-
ственные предприятия, которые
полностью удовлетворяют нас по
всей номенклатуре электронных
компонентов. 

Да, приходится докупать что-
то и в дружественных азиатских
странах. Но то что мы на данный
момент полностью, так скажем,
«импортозаместились» и теперь
нисколько не зависим от США и
стран Евросоюза, это однозначно.

– Тему ваших взаимоотноше-
ний с Трансмашхолдингом мы в
какой-то степени уже затронули. А
что скажите о Группе Синара?

– Конечно, и с Синарой мы
очень плотно работаем. Это же
еще один в России, помимо
Трансмашхолдинга, мощнейший
холдинг. Так что получается, что
мы обеспечиваем системами
управления тормозами большин-
ство железнодорожных предприя-
тий РФ.

Что касается электропоезда
«Ласточка», то для нас это от-
дельная и, кстати, позитивная ис-
тория, которая началась в декаб-
ре 2014 года, когда «Уральские
локомотивы» обратились к нам с
предложением разработать для
«Ласточки» отечественную тор-
мозную систему. Что мы и сдела-
ли в 2015 году. На все это у нас
ушло около 8–9 месяцев, то есть
за это время мы придумали архи-
тектуру системы управления тор-
мозами, спроектировали, изгото-
вили, испытали и передали свою
продукцию на суд приемочной ко-
миссии, т.е. весь комплекс работ
сделали с нуля.

Действительно, это была до-
вольно тяжелая работа, посколь-
ку до этого ничего подобного не
было. И не было по одной про-
стой причине – тормоза всех

обычных наших электричек были,
образно говоря, приравнены к
тормозам пассажирских вагонов
локомотивной тяги. Но поскольку
требования в отношении безопас-
ности, диагностики и т.д. стали
ужесточаться, очень важно было
сделать принципиально иные
тормоза.

Причем ситуация осложня-
лась, к примеру, тем, что для не-
которых тормозных приборов
нужно было повторить присоеди-
нительные размеры фирмы
Knorr-Bremse.

Также констатирую, что для
«Ласточки» мы смогли не только
оперативно разработать тормоз-
ные приборы, но и те приборы,
которые участвуют в работе си-
стемы пневмоподвешивания,
формирования пневматического
сигнала для свистка, тифона, пе-
сочницы и т.д.

Хотел бы отметить, что пять
лет назад применительно к новой
железнодорожной технике мы за-
крыли все возможные относящие-
ся к нашей компетенции компо-
нентные ниши. Последняя из ниш
– путевые машины, которые также
выпускает холдинг «Синара». При
их производстве традиционно ис-
пользовалась только серийная
продукция. Но в Синаре пришли к
пониманию того, что будущее, да
уже и настоящее, тормозных си-
стем путевых машин – за микро-
процессорным управлением и си-
стемами диагностики.

Итогом такого понимания ста-
ла новейшая система управления
тормозами для снегоуборочного
самоходного поезда ПСС-2П, со-
стоящая из контроллера «тяга-
торможение» 396, крана автомати-
ческого тормоза 347 и блоков тор-
мозного оборудования 061, 062.
Причем у системы управления
тормозами данного поезда есть
две отличительные особенности.

Первая заключается в том, что
мы впервые сделали информа-
ционную систему управления пя-
тивагонным поездом и посред-
ством использования машинистом
контроллера «тяга-торможение»
396 улучшили качество управле-
ния поездом. И вторая состоит в
том, что впервые на путевых ма-
шинах применено автоматизиро-
ванное опробование тормозов.

– Несмотря на уход крупных
западных компаний, та же
Синара уже продекларировала,
что готова к выпуску полностью
российской «Ласточки».

– Скажу даже больше. Такой
электропоезд уже появился. Он
оснащен модифицированной си-
стемой тормозов, которую мы до-
работали. Да и сам поезд уже на-
зывается по-другому – «Восток».

Как известно, в прежнем конт-
ракте предусматривалось про-
изводство 1200 вагонов «Лас -
точки», из которых примерно 200
изготовлено с тормозами Knorr-
Bremse и, если быть точным, – 993
с тормозами МТЗ ТРАНСМАШ.
Кстати, сервис тормозного обору-
дования для «Ласточки» сейчас
организован на территории наше-
го завода.
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– Каким образом регламенти-
руется работа внутри вашего
предприятия?

– У нас действует внутренняя
система менеджмента бизнеса
для предприятий железнодорож-
ной отрасли, в основе которой ле-
жит стандарт ISO/TS 22163 (ра-
нее мы работали по Международ -
ному стандарту IRIS).

Наш конструкторский отдел
является владельцем таких про-
цессов, как управление проекта-
ми, проектирование и разработка,
надежность, RAMS-исследования
и управление конфигурацией. За
надлежащий ход этих бизнес-про-
цессов мы, как их владельцы, и
отвечаем. И это серьезный кусок
нашей работы. На основании упо-
мянутого стандарта мы разрабо-
тали собственные стандарты ор-
ганизации (СТО), различные рег-
ламенты и т.д.

И еще один документ, по кото-
рому мы работаем, – ГОСТ
15.902-2014 «Система разработки
и постановки продукции на про-
изводство. Железнодорожный
подвижной состав. Порядок раз-
работки и постановки на про-
изводство». Это, по сути, наше
все, наш закон. В том числе и ра-
бота приемочной комиссии вы-
страивается в рамках этого
ГОСТа.

– Ваше предприятие принима-
ет участие в деятельности
Международной ассоциации мет-
ро. Что значит для вас эта пло-
щадка?

– Эта ассоциация объединяет
метрополитены целого ряда стран
бывшего СССР. Никакой финансо-
вой составляющей в ее работе не
присутствует. Это лишь площадка
для обмена мнениями о техниче-
ских новшествах, внедрениях,
стандартах, инновациях и т.д.

Каждый год мы принимаем уча-
стие в работе этой ассоциации, в
том числе выступаем с докладами.
Ближайшая конференция ассоциа-
ции состоится 5–6 июля 2023 года
в столице Белоруссии Минске, ку-
да мы также приглашены.

Скажу несколько слов об еще
одной ассоциации. Это Ассоциа -
ция производителей тормозного
оборудования (АСТО), которой,
кстати, в декабре 2022 года ис-
полнилось 25 лет.

АСТО также является площад-
кой для обмена мнениями, но со
своей спецификой – там обсуж-
даются вопросы, относящиеся к
тормозному хозяйству. На меро-
приятия этой ассоциации при-
езжают специалисты различных
предприятий. Безусловно, в со-
став АСТО входят представители
науки из ВНИИЖТа, ВНИКТИ и др.

– Насколько ваша продукция
отвечает требованиям экологи-
ческой безопасности и какую ра-
боту проводите с точки зрения
снижения воздействия на окру-
жающую среду?

– Наша продукция на все
100% абсолютно экологически
безвредна, то есть никакого вред-
ного воздействия в течение всего
назначенного срока службы ни на
окружающую среду, ни на обслу-
живающий персонал она не ока-
зывает.

Срок ее службы составляет,
как правило, 20 лет. И что нема-
ловажно, после его окончания,
как это и записано в наших техни-
ческих условиях, любым экологи-
чески безопасным способом от-
служившее изделие должно быть
утилизировано.

– Удается ли вам отслеживать
состояние своей продукции в тот
или иной момент времени на
протяжении всего ее жизненного
цикла. Или же пока можно гово-
рить лишь о первых разработках
в данной области?

– В какой-то степени в настоя-
щее время это осуществимо, на-

пример, за счет использования
меток для QR-кодов. В частности,
такое практикуется для грузовых
воздухораспределителей. В рам-
ках ОПЖТ был также запущен
проект по созданию автоматизи-
рованной системы «Электронный
инспектор», с помощью которой
можно в электронном виде отсле-
живать весь жизненный цикл де-
талей вагонов, в том числе того
же воздухораспределителя.

Те же QR-коды сейчас у нас
запрашивает завод «Уральские
локомотивы». Полагаю, что к их
широкому использованию все и
идет. И это на самом деле, я счи-
таю, полезно, удобно и выгодно.

– Еще одним немаловажным
вопросом является защита ин-
теллектуальной собственности.

– В составе нашего конструктор-
ского отдела работает специальная
группа, в компетенцию которого
входят вопросы патентования.
Работают квалифицированные спе-
циалисты. Все наши инновацион-
ные решения, прорывные техноло-
гии, безусловно, патентуются.

В среднем получается 8–10
моделей (изобретений) в год. При
этом хотел бы отметить, что по-
нятие тормозная система включа-
ет в себя собственно не только
элементы пневмомеханики. Это
еще и электроника, и программ-
ное обеспечение и т.д. Новые
изобретения, модели проходят
государственную регистрацию
изобретения с выдачей патента.
Вся эта работа у нас организова-
на на очень серьезном уровне.

Например, одним из послед-
них в 2022 году мы запатентовали

тормозное оборудование для так
называемой беспилотной «Лас -
точки», которую планируется ис-
пользовать на Московском цент-
ральном кольце (МЦК). В мае про-
шлого года совместно со
специалистами ОАО «РЖД» была
проведена приемочная комиссия
именно по оценке этого оборудо-
вания.

Если применить техническую
терминологию, то можно сказать,
что эксперты ОАО «РЖД» у нас
приняли тормозное оборудование
для беспилотной пятивагонной
«Ласточки» по уровню автомати-
зации УА4 (раньше этот уровень
имел обозначение ГоА).

Правда, сейчас это оборудо-
вание хранится на складе, по-
скольку институтом НИИАС еще
не завершены необходимые
изыскательские работы. Но при
этом хочу подчеркнуть, что свою
работу по тормозам для этого
электропоезда мы завершили.

– Сталкиваетесь ли с таким, к
сожалению, распространенным
сегодня явлением, как контра-
факт?

– Да, следует признать, что без
этого пока не обходится. Я как-то
в кулуарах с коллегами уже упо-
минал, что сейчас тормозами ста-
ло заниматься, образно говоря,
модно. Почему? Наверное, преж-
де всего потому, что это, как мож-
но догадаться, хороший бизнес.

Сегодня, как ни крути, отече-
ственный железнодорожный
транспорт встает с колен, развива-
ется – наши предприятия выпус-
кают новые локомотивы, грузовые
и пассажирские вагоны, подвиж-

ной состав для метро, путевую
технику и т.д. И в этих условиях ко-
му-то непременно хочется отхва-
тить и себе лакомый кусочек, от-
воевать свое место под солнцем…

– Расскажите теперь о таком
направлении деятельности ва-
шего предприятия, как поставки
продукции на экспорт. Какие про-
екты считаете наиболее успеш-
ными?

– Считаю, что один из самых
успешных проектов по метропо-
литену мы реализовали в 2016 го-
ду. Тогда Российская Федерация
в лице Трансмашхолдинга завер-
шила модернизацию 222 вагонов
для метрополитена венгерской
столицы Будапешта.

Активное участие в этом про-
екте принял и наш завод. Мы тог-
да очень оперативно выполнили
разработку специально для дан-
ного проекта новой тормозной си-
стемы. Для нас, конечно, это ста-
ло знаковым событием. Побывали
мы и в Будапеште, куда нас при-
гласили для проведения пускона-
ладочных работ и испытаний.

Сейчас мы заканчиваем про-
ектирование системы управления
тормозами для электропоезда ин-
дийских железных дорог. И здесь
мы уже самостоятельно контакти-
ровали с местными партнерами в
части соблюдения технических
требований Индии. В данный мо-
мент мы завершаем проектирова-
ние блока тормозного оборудова-
ния 055 для их электропоезда.
Отмечу, что индийский рынок
имеет колоссальную емкость.
Там активно развивается и мет-
рополитен, и железные дороги, в

том числе за счет присутствия
различных ведущих зарубежных
компаний.

В течение довольно длитель-
ного времени мы контактируем и
с Ираном, где определенная
часть парка полувагонов эксплуа-
тируется с нашим 483-м воздухо-
распределителем. Около 5 лет
назад Трансмашхолдинг планиро-
вал создать для железных дорог
Ирана новый локомотив. Мы так-
же рассчитывали участвовать в
этом проекте, но, к сожалению, по
каким-то причинам до его реали-
зации дело так и не дошло.

И буквально через несколько
месяцев мы планируем осуще-
ствить поставку тормозного обору-
дования для 20 вагонов производ-
ства Метровагонмаша, которые
затем будут отправлены в Баку.

– И нельзя не обойти сторо-
ной, пожалуй, самый крупный на
сегодня в мире рынок – китай-
ский.

– Скажу несколько слов о
своем собственном опыте. 10 лет
назад я провел две недели в
Китае, на тестировании нашей
тормозной системы.

Годом ранее, в 2012 году, наша
делегация посетила Узбе кистан,
где рассматривалась возможность
приобретения китайских электро-
возов. Изначально на эти электро-
возы предполагалось устанавли-
вать тормоза Knorr-Bremse, как то-
го хотели китайцы. Однако узбеки,
проживающие, кстати, на постсо-
ветстком пространстве, отдавали
предпочтение нашим новым тор-
мозам. И все получилось в пользу
Узбекистана.

В июне 2013 года первый локо-
мотив для этой страны был собран
в городе Далянь (которым, кстати,
в разное время владели и Япония,
и Россия) на заводе, принадлежа-
щем крупнейшей китайской корпо-
рации CRRC. И на данный момент
в Узбекистане эксплуатируются 52
китайских электровоза с нашей
тормозной системой.

Кстати, во время своего посе-
щения в 2013 году завода в
Даляне я был крайне удивлен вы-
соким качеством сборки всех ком-
понентов этого локомотива.

Был я в Китае и позже – в 2019
году, как раз перед эпидемией
COVID-19. И могу констатиро-
вать, что за прошедший с 2013 го-
да период китайцы шагнули в
области железнодорожного ма-
шиностроения еще выше, в том
числе в продвижении технологий
строительства вагонов метро, вы-
сокоскоростных поездов, таких,

например, как CRH2C (на базе се-
рии Е2-1000 Shinkansen) со свое-
образным продолговатым носом
(«утконос») и т.д.

– Кстати, о ВСМ. Насколько вы
готовы начать разработку своих
систем уже применительно к вы-
сокоскоростному движению?

– Да, я скажу даже больше –
нас уже включили в состав участ-
ников проекта создания высоко-
скоростных отечественных по-
ездов. С начала этого года мы
вплотную сотрудничаем с
Инжиниринговым центром желез-
нодорожного транспорта, который
является совместным предприя-
тием ОАО «РЖД» и АО «Синара –
Транспортные машины» (СТМ).

В ближайшее время ожидаем
получить от центра технические
требования на подвижной состав.
Но при этом мы уже имеем нема-
лый опыт, полученный при разра-
ботке систем для тех же
«Ласточки» или «Иволги», так что
хорошо понимаем, какие могут
быть технические различия в из-
готовлении компонентов подвиж-
ного состава для скоростей дви-
жения 160 км/ч и, к примеру, для
400 км/ч.

– Расскажите о вашем сотруд-
ничестве с метрополитеном
Северной столицы?

– Там эксплуатируются вагоны
петербургского завода «Вагон -
маш» им. Егорова. К сожалению, в
2013 году предприятие было при-
знано банкротом. 

Но в 2014 году на площадке
Кировского завода совместно с
предприятием Škoda Transportation
было налажено производство ваго-
нов «НеВа». Кстати, на них поста-
вили довольно упрощенную тор-
мозную систему Knorr-Bremse.

Поясняю. Известно, что в по-
ездах, как правило, есть тормозная
магистраль. Так вот, на этих по-
ездах тормозной магистрали нет
вообще, а все отдано на откуп
электронике и электрике. Затем
Санкт-Петербург стал заказывать у
Метровагонмаша поезда, которые
получили название «Юбилейные»
(поставлялись с 2015 по 2021 год).
С 2022-го для метро Северной сто-
лицы реализуется проект создания
поезда под названием Smart, но
чуть позже он был переименован в
«Балтиец».

– И в заключение хотелось бы
спросить об особенностях подго-
товки кадров. Сколько времени
требуется для того, чтобы стать
конструктором, конечно, в под-
линном смысле этого слова?

– Кстати, как раз территори-
ально рядом с нашим предприя-
тием расположен РУТ (МИИТ).
Примерно дважды в год мы уча-
ствуем в ярмарках вакансий. Но
не открою большого секрета, ес-
ли скажу, что на самом деле как
таковых конструкторов тормоз-
ных систем нигде в общем-то и не
готовят.

По крайней мере, в вузах та-
кой специальности нет. Но все
равно это здорово, когда молодой
человек после вуза изъявляет же-
лание стать конструктором. В кон-
це концов, получив ту или иную
специальность в железнодорож-
ном вузе, выпускник обладает ка-
кой-то базой знаний.

Но для того чтобы после окон-
чания того же МИИТа стать на-
стоящим конструктором, чтобы
выполнять неординарные задачи
и т.д., требуется около пяти лет.
Такой срок нужен именно для то-
го, чтобы человек погрузился в
специфику машиностроения, про-
фессионально освоил САПР и
смог придумать и начертить лю-
бой прибор, будь то элементар-
ный клапан запорной арматуры
или более интеллектуальный
кран машиниста.

– Павел Михайлович, благо-
дарим за интервью.                   n
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