ИСТОРИЯ И СПЕЦИАЛИЗАЦИЯ 

ЗАВОДА ПО РЕМОНТУ ЭЛЕКТРОПОДВИЖНОГО СОСТАВА

Материалы с официального сайта предприятия – www.zreps.ru 

Наш завод – единственное в России и странах СНГ специализированное предприятие, которое более пятидесяти лет производит средний и капитальный ремонт вагонов метрополитена, колесных пар, тяговых двигателей и мотор-компрессоров. Кроме того, завод выпускает новые колесные пары и запасные части к вагонам метрополитена. Ремонт и производство колесных пар производится с помощью технологического оборудования собственной разработки. Имеющееся на заводе оборудование позволяет выпускать колесные пары различной модификации. Завод предлагает широкую номенклатуру изделий и спектр услуг, необходимых для ремонта и модернизации вагонов. Наши специалисты постоянно работают над расширением ассортимента выпускаемой продукции.

Краткая характеристика производства

Завод расположен на двух производственных площадках: «Сокол» и «Выхино».

Площадка «Сокол» – 26944 кв.м

Площадка «Выхино» – 50576 кв.м

Производственная площадь «Сокол» – 22115 кв.м

Производственная площадь «Выхино» – 36575 кв.м

Объем реализованной в 2002 году продукции – 1079426 тыс. руб.

Количество единиц оборудования – 2358

Численность работников – 1983 человека

Мощная производственная база состоит из десяти оснащенных современным оборудованием цехов, среди которых:

вагоносборочный и вагоноремонтный с участками по ремонту и монтажу электро– и пневмоаппаратуры, гальваническими участками; 

колесный и колесноремонтный; 

моторный; 

механосборочный.

Основная деятельность

– направлена на полное обеспечение потребностей в ремонте вагонов и вагонного оборудования Московского метрополитена как главного средства массового перемещения москвичей и гостей по столице России.

– определяется крайне высокой ответственностью рабочих, служащих и руководителей Московского метрополитена за безопасность, комфортность перевозки, что в свою очередь накладывает соответствующие требованияна качество выполнения ремонта вагонов ЗАО «ЗРЭПС», применение Государственных стандартов, норм и нормативов, методов входного, промежуточного и выходного контроля, современных информационных технологий.

– соответствует стратегической линии руководства Московского метрополитена, направленной на модернизацию и дальнейшее развитие столичной подземки с целью создания у пассажиров при поездке в метро ощущения комфортности и удобства, вполне сравнимого с поездкой в собственных автомобилях на наземных трассах мегаполиса.

Завод производит:
– средний и капитальный ремонт вагонов метро всех типов; 

– 8 видов ремонта тяговых и других видов электродвигателей; 

– различные виды ремонта и новое формирование 5 видов колесных пар; 

– полную гамму запасных частей и узлов для механической части подвижного состава, а также восстановление деталей; 

– модернизацию вагонов с целью продления сроков их эксплуатации и снижения затрат на их обслуживание.

Средний ремонт вагонов производится после пробега 1050 тыс. км.

Капитальный ремонт – после пробега 3150 тыс. км.

Гарантийный пробег после среднего и капитального ремонта – 60 тыс. км до текущего ремонта ТР-1, производимого в электродепо.

Ремонт и производство колесных пар производится с помощью технологического оборудования собственной разработки. Существующее оборудование позволяет выпускать колесные пары различной модификации.

Диагностика вагонов, деталей и материалов
 Завод предлагает широкий спектр изделий и услуг, необходимых для ремонта и модернизации вагонов. Наши специалисты постоянно работают над расширением ассортимента, в т.ч. непрофильной продукции.

В 1995 году создан научно-технический отдел, занимающийся перспективными исследованиями. Одной из задач НТО является улучшение эксплуатационных характеристик, совершенствование технологий ремонта вагонов, а также диагностика деталей и вагонов.

Специалистами НТО, среди которых 2 кандидата технических наук, разработана и запатентована принципиально новая конструкция колесной пары дифференциального вращения, снижающая сопротивление движению подвижного состава, что дает значительное уменьшение потребляемой энергии и увеличение срока службы рельсов и колесных пар. Новые колесные пары успешно прошли предварительные испытания на вагонах метро и трамваях в Москве, Орле и Санкт-Петербурге.

Другие перспективные разработки НТО
– конструкторская документация на способы усиления рам тележек; 

– экономичный вариант модернизации электрооборудования вагонов метро на базе полупроводниковых элементов; 

– насос высокого давления на 2000 атм. для облегчения условий распрессовки колесных пар; 

– компьютерная система диагностики электрооборудования вагонов электронными устройствами сбора и хранения информации о режимах работы электросхем во время эксплуатации и др.

Инженерами технологического отдела разработаны и внедрены новые конструкторские и технологические решения, в том числе:

– оригинальная технология ремонта балок подвески задвижных дверей; 

– технология запрессовки элементов колесной пары на ось без ее разворота; 

– вибростенд для испытания тяговых двигателей в условиях вибрации; 

– совместно с венгерской фирмой MAV VAGON KFT разработана рама тележки вагонов метро сварной конструкции; новой рамой тележки оборудовано 10 вагонов, которые в настоящее время проходят эксплуатационные испытания; 

– совместно с ведущими профильными институтами России разработаны и внедрены контрольные устройства и стенды на базе персональных компьютеров: стенд для контроля зубчатого зацепления редуктора колесной пары, снабженный электронным блоком измерений, выдающим цифровые параметры и цветовую индикацию на светодиодах. Протокол измерений распечатывается в виде графиков и цифровых результатов измерений; 

– лазерная система контроля геометрических параметров рам тележек всех типов вагонов метрополитена, которая позволяет не только произвести замер рамы, но и с большой точностьюустановить детали рамы (поводковые накладки, кронштейны и др.) при проведении сварочных работ. Результаты измерений отображаются на мониторе и записываются на дискету; 

– устройство объективного контроля состояния изоляции тяговых электродвигателей по абсорбционным характеристикам с определением срока службы изоляции. Результаты комплексного измерения параметров изоляции заносятся в базу данных.

На заводе освоены технологии восстановления деталей наплавкой в среде углекислого газа и аргона; газоплазменное напыление; электродуговая наплавка. Восстанавливается до 60 наименований деталей.

Структура предприятия

Дирекция АОЗТ «ЗРЭПС»

Производство по ремонту вагонов

Производство колесных пар и тяговых двигателей

Производство по изготовлению и ремонту запасных частей и комплектующих

Производство вторичной продукции

Коммерческая служба

Служба по сбыту и хозяйственным вопросам 

Служба по экономике и финансовым вопросам

Служба технического развития и реконструкции

Служба по кадрам и правовой работе

Служба качества 

Служба по автоматизации производственной деятельности

Летопись предприятия
16 августа 1936 г. – Первое упоминание о вагоноремонтных мастерских в приказе, подписанном начальником Московского метрополитена. 

1939 г. – Изготовление и установка оборудования вагоноремонтных мастерских второй очереди метрополитена. 

Сентябрь 1940 г. – Завершение основных работ по подготовке к пуску вагоноремонтных мастерских. 

5 апреля 1941 г. – Окончательный монтаж оборудования вагоноремонтных мастерских, основание ЗРЭПСа. 

23 марта 1942 г. – вагоноремонтные мастерские на пл. Сокол выделяются в самостоятельное хозяйство и считаются действующим предприятием под названием «Вагоноремонтные мастерские» (ВММ). 

1943 г. – Возобновление ежемесячного ремонта вагонов «А» и «В». Монтаж мостовых грузоподъемных кранов. 

1946-1947 гг. – Организация восстановительного ремонта вагонов типа «В-1», «В-2», «В-3». 

1948 г. – Начало переоборудования прицепных вагонов типа «В-1» на моторные вагоны типа «В-3» с новой электрической схемой, на базе которого впоследствии разработан новый тип вагонов – «Д». 

1948 г. – Начало изготовления элементов колесных пар для вагонов метро для Мытищинского машиностроительного завода, Калининского и Ленинградского вагоностроительных заводов. 

1949 г. – Начало работы по замене тележек вагонов типа «А» на тип «В». 

Февраль-март 1949 г. – переименование ВММ в «Вагоноремонтный завод» (ВРЗ). 

1952 г. – Переименование ВРЗ в «Завод по ремонту электроподвижного состава» (ЗРЭПС). Освоение ремонта вагонов типа «В», которые эксплуатировались на метрополитене до 1965 г. 

1960-е гг. – Освоение капитального ремонта вагонов типа «Г», которые эксплуатировались до 1983 г. 

1966 г. – Заказан проект строительства завода на новой территории в Выхино. 

1970 г. – Освоение капитального ремонта вагонов типа «Д», которые эксплуатировались до 1995 г. 

1974 г. – Начало строительства завода в Выхино. 11 марта 1974 г. – распоряжение СМ СССР о начале реконструкции завода. 

1975 г. – Организация на площадке «Выхино участка механизации, оснащенного необходимым оборудованием для изготовления средств механизации технологических процессов и нестандартного оборудования. 

1975 г. – Начало ремонта вагонов типа «Еж». 

1979 г. – Освоение капитального ремонта вагонов типа «Е», которые находятся в эксплуатации по настоящее время. 

1984 г. – Государственная комиссия приняла в эксплуатацию завод на площадке «Выхино».
Середина 1980-з гг. – Реорганизация всей производственной и экономической службы ЗРЭПС. 

30 марта 1990 г. – Начало формирования новых хозяйственно-правовых отношений между ЗРЭПС и Московским метрополитеном. Заключение договора аренды. 

1990 г. – реорганизация хозяйственного механизма в целях повышения эффективности работы, приведшая к резкому увеличению (в 3-5 раз) объема капитального ремонта вагонов, тяговых двигателей и успешному выполнению обязательств по договору аренды с Московским метрополитеном. 

Октябрь 1992 – июль 1993 гг. – Проведение существенной реорганизации и усовершенствование управления заводом. Создание собственной модернизированной службы материально-технического обеспечения. 

Октябрь 1993 г. – Акционирование завода, преобразование Организации арендаторов ЗРЭПС в АОЗТ «ЗРЭПС». 

1994 г. – Освоение капитального ремонта вагонов типа «Еж», «Ем508Т», которые находятся в эксплуатации по настоящее время. 

1996 г. – Проведена подготовка и освоен капитальный ремонт тяговых электродвигателей ДК116, ДК117 с заменой изоляционных материалов российского производства. 

1997 г. – Открытие филиала ЗАО ЗРЭПС в Тбилиси. 

1998 г. – Разработан проект и освоен капитальный ремонт вагонов серии 81-717 (81-714) с приведением к серии 81-717.5М (81-714.5М). 

2000 г. – Продолжение технического оснащения вагоноремонтного и других производств на площадке «Выхино». Завершение строительства камеры мойки вагонов, усовершенствованного стапеля капитального ремонта вагонов, испытательного стенда для обкатки тележек после ремонта.

2001 г. – Разработан проект и освоен капитальный ремонт II-го объема вагонов серии Еж3 (Ем508Т), обеспечивающий повышение уровня пожарной безопасности, создание безкабинного вагона, увеличение комфортности для пассажиров и локомотивных бригад, а также увеличение вместимости.

Историческая справка

В самом начале 30-х годов на том месте, где в настоящее время располагаются цеха депо Московского метрополитена «Сокол», еще стоял Тимашов лес, протекала речка Таракановка, почва в этом месте была болотистой. К болоту примыкали пустыри, приспособленные местными жителями под огороды. Немного позднее здесь были построены корпуса общежития и здание Всесоюзного института экспериментальной медицины, из подсобных строений которого слышался жалобный вой и лай собак, обреченных на «опыты», как говорили местные парни, гонявшие на пустыре футбольный мяч.

В 1938-1939 годах недалеко от Головановского переулка было оборудовано электродепо «Сокол», которое стало вторым депо Московского метрополитена. В это депо было удобно принимать требующие ремонта вагоны Московского метрополитена и незамедлительно направлять их в вагоноремонтные мастерские, расположенные на этой же площадке. 

Строительство вагоноремонтных мастерских (будущего завода ЗРЭПС) на базе электродепо «Сокол» развернулось форсированными темпами в 1938 году и закончилось к середине декабря 1940 года. Техническое оснащение вагоноремонтных мастерских непрерывно продолжалось вплоть до самой войны.

Условия военного времени потребовали серьезных изменений технологий по обслуживанию и ремонту подвижного состава метрополитена, создания и модернизации целого ряда подразделений. 

19 октября 1941 года по приказу ГКО вагоноремонтные мастерские метрополитена были эвакуированы в Узбекистан в г. Андижан. В течение двух дней все станочное оборудование было демонтировано и погружено на железнодорожные платформы. В ноябре 1941 года эшелон прибыл в г. Барнаул, где в считанные дни прибывшее оборудование было смонтировано и на его базе создан специальный цех по выпуску военной продукции. Основная группа рабочих осталась в г. Барнауле для работы в спеццехе, остальное технологическое оборудование вновь было погружено на железнодорожные платформы и направлено в г. Андижан, где его временно законсервировали.

В то же время на московских производственных площадях вагоноремонтных мастерских с первых дней войны была организована работа на оборону. Заработала поточная линия производства снарядов. Изобретались упрощенные производственные операции конвейерного типа, позволившие поставить к станкам неквалифицированную, обучающуюся в процессе работы молодежь, которая впоследствии составила кадровый костяк завода. 

В 1941 году на базе собственного литейного цеха в мастерских было налажено литье, изготовлена технологическая оснастка. При литейном цехе соорудили плавильный агрегат вагранку для чугунного литья. Отливали корпуса для «зажигалок» и мин для батальонных 82-миллиметровых минометов. Одновременно вагоноремонтные мастерские получили задание на изготовление автоматических гальванических линий для нужд Куйбышевского гидроузла.

В январе 1942 года в Москву из эвакуации телеграммой начальника Московского метрополитена И.С. Новикова была вызвана группа специалистов вагоноремонтных мастерских. Нужно было начинать восстановление мастерских, налаживать работу в прежнем объеме. После возвращения из эвакуации мастерские выделяются в самостоятельное хозяйство и считаются действующим предприятием под названием «Вагоноремонтные мастерские метрополитена» (ВММ).

В 1942 году ВММ посетил народный комиссар путей сообщения Л.М. Каганович, который, ознакомившись с техническим оснащением цехов, поставил перед руководством вопрос об их преобразовании в вагоноремонтный завод. В военное время в мастерских не прекращалась и обычная работа по ремонту вагонов. С 1943 года ежемесячно ремонтировалось восемь вагонов типа А и Б.

К концу войны вагоноремонтные мастерские перешли к производству мирной продукции. Началось освоение ремонта вагонов типа Г.

После окончания войны завод в системе МПС считался образцовым среди вагоноремонтных заводов, в том числе и железнодорожных. На его основе была создана учебная база для подготовки кадров в системе МПС. В то время завод занимался не только средним ремонтом вагонов, но и реконструкцией прибывших из эвакуации московских метровагонов. Кроме того, была проведена большая работа по освоению ремонта и реконструкции вагонов Берлинского метро, прибывших из Германии по репарациям. Им были присвоены индексы В1, В2, ВЗ.

Восстановительным ремонтом вагонов типа В1, В2, ВЗ завод занимался в 1946-1947 годах. Этот вид ремонта потребовал большого объема работ по изготовлению колесных пар и тележек, перемонтажу электрических и механических схем, ремонту электрических и пневматических аппаратов, тяговых электродвигателей и мотор-компрессоров, переоборудованию салонов вагонов с отделкой их новыми современными материалами. В результате был увеличен вагонный парк Московского метрополитена и улучшено обслуживание его пассажиров.

В 1947 году Московский метрополитен, располагавший парком из 273 вагонов типа А и Б, стал оснащаться вагонами типа Г, у которых увеличился плановый межремонтный пробег, и их эксплуатация позволила повысить уровень бесперебойности и безопасности работы линий.

В 1948 году на семи старых кузовах вагона типа Г и модернизированных тележках из типового оборудования для эксплуатационной проверки установили электрооборудование и приборы согласно новому эскизному проекту, в котором детально были проработаны электрическая и пневматическая части вагонов, карданная муфта, редуктор и автосцепка. Этим опытным вагонам был присвоен индекс В4. В этом же году на заводе приступили к переоборудованию прицепных вагонов типа В1 на моторные вагоны типа В4 с новой электрической схемой, обеспечивающей реостатное торможение, а также с новой системой передачи крутящего момента при помощи карданной муфты. Для отечественного метровагоностроения это явилось новым, прогрессивным шагом. Впоследствии на базе вагонов типа В4 был разработан новый вагон типа Д.

С 1948 года завод приступил к изготовлению колесных пар для метровагонов Мытищинского машиностроительного завода, Калининского, а впоследствии и Ленинградского вагоностроительных заводов. С тех пор и по настоящее время завод является единственным поставщиком колесных пар для всех вагоностроительных заводов России, метрополитенов стран СНГ и бывших стран членов СЭВ.

С 1949 года на заводе началась работа по замене тележек вагонов типа А на тип Б. В процессе этой работы специалисты завода предложили более совершенное конструкторское решение для производства тележек типа УБ, что позволило значительно обновить парк вагонов, а также увеличить скорость движения поездов с учетом требований эксплуатации и безопасности движения.

В 1956-1958 годах на заводе, который к тому времени уже был переименован в «3авод по ремонту электроподвижного состава» (ЗРЭПС), были проведены работы по переоборудованию вагонов на реостатное торможение. Вагоны типа В2 были переоборудованы для эксплуатации в наземных условиях. В 1960 году завод выполнил заказ службы пути Московского метрополитена по монтажу двух электровозов с автономным энергопитанием от аккумуляторных батарей.

На протяжении 60х годов ЗРЭПС продолжал развиваться, производственный процесс совершенствовался. Началось освоение нового вида ремонта метровагонов – капитального, потребность в котором в прежние годы не возникала. Капитальный ремонт вагонов предусматривал замену нижнего пояса обшивки кузова.

С 1962 года, когда Мытищинский машиностроительный завод начал выпускать вагоны типа Е, Ем, Еж, ЕжЗ, на заводе изготавливались колесные пары для этих новых вагонов. Одновременно шло расширение и модернизация производственного процесса ремонта вагонов было удлинено кузовное отделение и создан участок для испытания вагонов под напряжением. Были расширены площадки для ремонта электрической и пневматической аппаратуры вагонов, кроме того, создан участок для очистки вагонов от старой краски.

При реконструкции производственной площадки «Сокол» к основному производственному корпусу была пристроена дополнительная площадь для участка по ремонту колесных пар, расширены термическое и инструментальное отделения.

Все это позволило улучшить условия работы, повысить качество ремонта вагонов и колесных пар.

Рост потребности Московского метрополитена в продукции завода и недостаточные для их удовлетворения мощности завода, рассчитанные на производство среднего и капитального ремонта 300 вагонов в год, привел к необходимости расширения производственных площадей завода.

В 1966 году был заказан проект строительства нового современного завода в Выхино. Создание на этом заводе специального цеха для ремонта колесных пар позволило бы выйти на такие производственные объемы, которые обеспечивали бы потребности в колесных парах как самого завода, так и метрополитена.

Параллельно с основным производством ЗРЭПС продолжал выполнять производственные заказы для других предприятий и организаций домостроительных комбинатов, таксомоторных парков, КБ «Стальконструкция», института Курчатова и др.

В начале 70х годов приоритетное внимание руководство завода уделяло перспективам развития межотраслевой кооперации. Это было важное направление, поскольку в то время у завода насчитывалось 600 прямых договоров и 2500 поставщиков.

В 1975 году на площадке в Выхино был образован участок механизации, оснащенный всем необходимым оборудованием для изготовления средств механизации технологических процессов и не стандартизированного оборудования. На этом участке производилось новейшее технологическое оборудование для завода на площадке «Сокол» и для строящегося нового завода на площадке «Выхино». 

В 1978 году на заводе был сконструирован испытательный стенд для обкатки вагонов, идея создания которого родилась на заводе. Макет стенда, не имевшего мировых аналогов, экспонировался на трех международных выставках в Варшаве, Дели и Москве, где был отмечен дипломом ВДНХ СССР.

В 1974 году началось строительство завода в Выхино по проекту, разработанному институтом «Трансэлектропроект».

В тот период уделялось большое внимание внедрению технологических процессов, направленных на механизацию тяжелого ручного труда. Были введены в строй поточные линии для освидетельствования и сборки колесных пар и для ремонта рам тележек, разработан и изготовлен полный комплект технологического оборудования для капитального ремонта тяговых двигателей ДК108.

Впервые в истории железнодорожного транспорта изготовленные на заводе индукционные нагреватели для съемки и посадки бандажей колесных пар на 80 % облегчили тяжелый ручной труд бандажистов, а новые кантователи и механизмы для сборки подрезиненных колесных пар позволили повысить производительность труда слесарей в 2-3 раза.

Была разработана, собрана и успешно применялась на практике специальная установка дуговой сварки коллекторов двигателей. Монтаж башенных кранов с электромагнитами позволил полностью механизировать погрузочно-разгрузочные операции.

Однако, несмотря на постоянную работу по обновлению станочного парка, эта задача была полностью выполнена лишь к 1980 году, когда все оборудование стало отвечать технологическим требованиям того времени с точки зрения надежности и точности. В частности, монтаж, наладка и пуск в эксплуатацию токарно-винторезных станков с числовым программным управлением позволили повысить производительность труда при изготовлении деталей колесных пар в 2 раза.

Это были первые станки с ЧПУ на заводах МПС.

Опыт разработки новых технологий, полученный на заводе в те годы, был признан и стал внедряться не только на метрополитенах бывшего СССР, но и на метрополитенах стран членов СЭВ Венгрии и Чехословакии.

Строительство завода и монтаж оборудования на производственной площадке «Выхино» было в основном завершено в конце 80х годов. Здесь впервые были предусмотрены проектом и внедрены передовые методы конвейерного ремонта вагонов.

К середине 80х годов назрела необходимость реорганизации всей производственной и экономической службы. Остро нуждалась в реорганизации вся ремонтная служба, система оплаты труда, система материально-технического снабжения.

Головные цеха завода механосборочный и колесный на 85 % были оснащены оборудованием, подлежавшим списанию.

Завод по-прежнему занимался капитальным ремонтом вагонов всех типов, их средним ремонтом, а также ремонтом тяговых электродвигателей, колесных пар, выпуском запасных частей вагонов метро. Однако сложившаяся экономическая ситуация в стране и разбалансированная система управления на заводе привели к снижению объемов выпуска продукции, в результате чего эксплуатационные потребности метрополитена удовлетворялись примерно на 70 %. Вследствие этого вагоны Московского метро эксплуатировались с несоблюдением сроков среднего ремонта, а кадровая «чехарда» привела к тому, что за один только 1989 год на заводе сменилось пять директоров. К концу 80х годов положение на заводе сложилось критическое. Квалифицированные рабочие и специалисты увольнялись с завода практически ежедневно. На заводе осталось всего 780 работников (сегодня их 2200).

В 1989 году, в период начала экономических преобразований в стране, на пост директора коллективом завода был избран Леонид Владимирович Винник. Проанализировав положение, в котором находился завод, новый директор пришел к выводу, что выход из создавшегося тупика заключается в незамедлительном переходе к новым, экономически более эффективным формам хозяйствования.

В течение 1990 года Генеральный директор при непосредственной поддержке группы своих коллег-единомышленников добился разрешения о переводе завода на арендный договор, создав в системе МПС первый прецедент такого рода. Важность цели, поставленной новым руководством завода, и его ответственность перед коллективом предопределили создание собственной оригинальной продуманной стратегии реорганизации и модернизации производственного процесса. Реализацию данной стратегии было решено проводить одновременно по двум направлениям.

Во-первых, укрепили материальную базу ремонтных цехов, что позволило существенно увеличить нагрузку на имевшееся оборудование. Серьезный экономический и производственный эффект имело также и улучшение инструментальной базы.

Во-вторых, продумали и внедрили внутризаводские приоритеты в оплате труда, в целом повысив ее уровень. Новая система оплаты труда, существуя в виде компьютерной базы данных, очень эффективна в современных условиях, поскольку обладает встроенным антиинфляционным механизмом, позволяющим гибко реагировать на изменения экономической конъюнктуры.

Единый фонд оплаты труда стал источником свободных денег, которыми арендатор завод смог распоряжаться по своему усмотрению. Были введены собственные нормативы себестоимости продукции, а фонд оплаты труда стал формироваться на основе этих нормативов. Это позволило уйти от прежней практики нарядов и сделать расчетным показатель трудоемкости.

Одним из самых эффективных нововведений на заводе стало создание автоматизированной системы материально-технического обеспечения (СМТО), которая позволяет в сложной экономической обстановке стабильно поддерживать производственный процесс.

Экономические показатели работы завода вследствие инерционных механизмов улучшались хотя и с большим трудом. В результате в 1993 году рост производства составил 12 %, а в 1994 25 %. Завод расплатился с внешними долгами. С 1995 года завод полностью выполняет заказ службы подвижного состава Московского метрополитена на ремонт вагонов и вагонного оборудования.

Преобразование завода в акционерное общество закрытого типа в 1994 году дало мощный импульс его развитию. При акционировании предприятия была разработана специальная система, по которой акции распределялись между его работниками согласно их вкладу в производство, для чего специально созданной комиссией были произведены детальные расчеты.

На заводе эффективно действует система социальных гарантий для всех возрастных групп работников, а также для всех пенсионеров. Ежеквартально пенсионеры получают от завода материальную помощь, заключен договор с Институтом охраны труда по оформлению карт условий труда и аттестации рабочих мест для определения конкретных мер по снижению уровня профзаболеваний. Завод оплачивает лечение в платных медицинских учреждениях, оказывает материальную помощь сотрудникам, предусмотренную коллективным договором.

В 1995 году на заводе на базе опытного конструкторского отдела по модернизации оборудования по примеру ведущих фирм развитых западных стран был создан научно-технический отдел, способствующий развитию и внедрению самостоятельных научно-исследовательских разработок. Центральной задачей этого отдела является модернизация параметров ремонтируемых вагонов. Особое внимание было уделено принципиально новой конструкции колесной пары дифференциального вращения, снижающей сопротивление движению подвижного состава, что дает значительное уменьшение потребляемой энергии и увеличение срока службы рельсов и колесных пар.

До настоящего времени не имеется стройной математической модели, описывающей взаимодействие колеса с рельсом. В этой связи у конструкторов завода возникла идея создания колесной пары дифференциального вращения, которая дает возможность при прохождении ею кривых одному колесу проворачиваться относительно другого. Это конструкторское решение позволяет при прохождении кривых значительно уменьшить «виляние» колесной пары, уменьшить подрез гребня, износ поверхности катания и сократить потребление электроэнергии, повысить скорость движения. Новые колесные пары успешно прошли предварительные испытания на вагоне-лаборатории и трамвайных вагонах.

Кроме того, за последнее время на заводе подготовлено и внедрено свыше 150 новых технологий и опытно-конструкторских разработок. К их числу относятся оригинальная технология ремонта балок подвески раздвижных дверей путем нагрева и обжатия балок, что позволяет продлить срок их эксплуатации, а также технология запрессовки элементов на ось без разворота колесных пар на прессе, которая позволяет почти вдвое сократить время на эту операцию. Специалистами завода изготовлен и внедрен вибростенд для испытания тяговых двигателей.

К числу заводских «ноу-хау» принадлежит также разработка конструкции и технологии усиления продольных балок рам тележек посредством приварки дополнительных стальных косынок в особо нагруженных местах. С использованием микропроцессорных систем модернизированы балансировочные станки для якорей электрических машин. Это значительно повысило точность балансировки и упростило процесс в целом.

На ежегодном собрании акционеров в 2000 году Генеральный директор выразил уверенность в том, что в XXI век ЗРЭПС войдет в качестве крупного промышленного объединения, имеющего сеть филиалов в России и странах СНГ. Первый филиал завода был открыт в сентябре 1996 года в Тбилиси. Идея организации филиала в Закавказье принадлежит Л.В. Виннику. В силу известных политических и экономических факторов, крайне осложнивших хозяйственно-экономические связи с закавказскими странами СНГ, обострилась проблема обеспечения качественного ремонта вагонов метрополитенов Тбилиси, Еревана, Баку. Их собственная ремонтная база обеспечивает потребности в ремонте примерно на 15 % при том, что ими проводится только текущий ремонт.

До последнего времени капитальный ремонт вагонов метрополитенов Закавказья проводился в Москве на ЗРЭПС, куда вагоны транспортировались по железной дороге, что и в прежние времена было нерентабельным, а в последнее время стало просто невозможным из-за нарушения железнодорожного сообщения между Россией и странами Закавказья. Идея об открытии филиала завода в Закавказье с формированием собственной ремонтной базы для нужд метрополитенов всего региона имеет в своей основе серьезное технико-экономическое обоснование и является примером нового интеграционного подхода к системе хозяйствования на уровне отрасли, что отвечает требованиям современной жизни.

Тбилиси был выбран неслучайно. Тбилисский метрополитен имеет старые традиции, квалифицированные кадры, обладает надежной эксплуатационной базой. Он был введен в строй еще 30 лет назад и был четвертым по счету метрополитеном, построенным в СССР. Несмотря на тяжелое финансовое положение и энергетический кризис, ведущий к перебоям в подаче электроэнергии, обе линии Тбилисского метрополитена продолжают стабильно работать. Однако ремонт вагонов в должном объеме не проводится, а капитальный ремонт качественно сделать в условиях депо практически невозможно, текущий ремонт проводится, но не хватает современного оборудования.

В результате успешных переговоров было принято решение об организации совместного с ЗРЭПС ремонтного производства на базе нового депо Тбилисского метрополитена с уже имеющейся инфраструктурой, которое будет обслуживать нужды метрополитенов трех кавказ-ских республик. Поскольку тип вагонов унифицирован, а потребность в ремонте составляет 45 вагона ежемесячно для каждого из метрополитенов Закавказья, то для обеспечения ремонта в таком объеме комплектующие и детали будут поставляться ЗРЭПС. Достигнута договоренность об обеспечении заводом филиала интеллектуальным сопровождением проекта, передаче технического опыта, технологии ремонта, обучении кадров.

Такое положение дел экономически выгодно для всех стран региона, поскольку доставка вагонов для капитального ремонта в Тбилиси из Еревана и Баку дает рациональное решение проблемы на высоком технологическом уровне. Заинтересованность в организации ремонтного предприятия в Тбилиси проявляет даже Узбекистан, поскольку расстояние до него через Каспийское море составляет 800 км, а до Москвы 4000 км. Выгодно это и заводу, так как крупная ремонтная база в Тбилиси позволяет комплексно и качественно решать проблемы ремонта и модернизации подвижного состава, не теряя своих традиционных заказчиков.

К работам непосредственно по ремонту подвижного состава филиал приступил в 1997 году.

В новых условиях хозяйствования руководство завода отдает себе отчет в необходимости модернизации вагонного оборудования, поэтому на заводе планомерно проводятся научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы (НИОКР). В технологическом отделе разрабатываются и внедряются передовые формы и методы контроля деталей и узлов подвижного состава как вновь изготовленных, так и отремонтированных. Так, в 1999 году внедрены две принципиально новые системы контроля. Изготовлена и внедрена лазерная система контроля геометрических параметров рам тележек всех типов вагонов метрополитена, которая по-зволяет не только провести замер рамы, но и с большой точностью установить детали рамы (поводковые накладки, кронштейны и т.д.) при проведении сварочных работ.

Внедрен стенд БВ513С, предназначенный для контроля шестерен и зубчатых колес редуктора колесной пары. Он снабжен электронным блоком измерений, который выдает цифровые параметры и имеет по каждому параметру измерений цветовую индикацию на светодиодах. Стенд оборудован записывающим устройством по четырем параметрам, запись выдается на бумаге в виде графиков и цифровых результатов измерений.

Проводящиеся на ЗРЭПС научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы способствуют улучшению параметров ремонтируемых вагонов, в частности повышают надежность их механического оборудования, и открывают перспективу устойчивой производственной диверсификации в сложных условиях современной экономической конъюнктуры.

В 1997 году на заводе разработана модификация электрооборудования и проведена модернизация трех вагонов по замене контакторного оборудования бесконтактным при сохранении существующего алгоритма управления тяговыми электродвигателями, т.е. с использованием ступенчатого реостатного пуска.

Вагоны с новым электрооборудованием прошли испытания на заводе. Ходовые испытания проводились специалистами ВНИИЖТ и показали работоспособность вагонов с новым электрооборудованием.

В 1998 году завод приступил к освоению капитального ремонта вагонов серии 81-714 и 81-717 с модернизацией и приведением к единой схеме вагонов 81-717.5М. Следует отметить, что отсутствовала конструкторская документация на переделку электроаппаратов, монтажные схемы, схемы раскладки кондуитов и трубопроводов пневматики. Заводские технологи совместно с работниками вагоноремонтного цеха по эскизам проводили переработку электроаппаратов, затем разрабатывали чертежи. Впервые в заводской практике для разработки чертежей кондуитной раскладки были применены персональные компьютеры.

В ответ на известное возражение о несовместимости западных принципов управления бизнесом с российскими законами, менталитетом и т.п. хотелось бы отметить, что подобные высказывания звучат, как правило, из уст руководителей и специалистов, либо не желающих обучаться, либо просто не способных к обучению.

Еще одна причина неприятия современных методов менеджмента, в основе которых лежат информационные технологии, конечно же, заключается в понимании того, что нормальное управление делает завод прозрачным для всех причастных к его производственной деятельности и снижает «потенциал» любителей «ловли рыбы в мутной воде».

Так или иначе, философия управления Заводом с использованием современных управленческих технологий и интегрированных компьютерных информационных систем овладела умами первых руководителей Завода и в первую очередь генерального директора Л.В. Винника

Анализируя состояние макроэкономики, опыт управления передовыми промышленными предприятиями страны и тенденции в развитии Завода его руководители пришли к выводу о том, что создание и практическое применение современной информационной системы (хотя бы на 60-70 % отвечающий международному стандарту управления класса MRP II – Management Research Planning) может привести к увеличению чистого дохода завода до уровня 30% от объема продаж. Причем, непосредственный эффект, который можно подтвердить прямыми расчетами, может составить не менее 15% чистого дохода от годового объема продаж после первого года внедрения системы. 

Таким образом, при успешном завершении проекта создания и внедрения интегрированной ИС Завода он окупиться в течение нескольких месяцев после окончания внедрения, образуя актив с непрерывно растущей стоимостью и повышая стоимость Завода за счет формирования новых активов. При этом практически все риски реализации проекта становятся управляемыми, не говоря о том, что появляется возможность увеличения фонда заработной платы, социальных и других фондов. 

В принципе подобный же эффект может быть и достигнут обычными методами, например, за счет увеличения объема продаж (что эквивалентно увеличению объема заказов и что, естественно, необходимо делать), или путем масштабных вложений в систему маркетинга или в саму продукцию и услуги.

Однако следует отметить, что эти затраты не сопоставимы со стоимостью внедрения информационных технологий. Дело в том, что:

– заключение сделок на соответствующие суммы обладает существенно более высокими рисками, поскольку предполагает возможность неплатежей, в то время как абсолютное боль-шинство рисков в процессе внедрения информационных систем являются управляемыми;

– внедрение оборудования в АСУ ТП оптимизирует конкретную стадию технологического процесса, в то время как внедрение систем на основе стандарта управления MRP II повышает коэффициент эффективности использования всех активов Завода; 

– стоимость внедрения информационной системы Завода на порядок ниже стоимости комплексной системы АСУ ТП и на два порядка ниже объемов средств, требующихся на реконструкцию Завода; 

– стоимость оборудования обесценивается в течение нескольких лет, в то время как стоимость интегрированных систем непрерывно растет, и в этом смысле они образуют актив с непрерывно растущей стоимостью; 

– при внедрении интегрированной информационной системы Завода образуются новые активы в виде структурированных баз данных, описывающих всю технологию производства, а также коммерческую деятельность Завода. Стоимость данных этих информационных баз как одного из активов Завода может составить не менее 5% общей стоимости всех активов Завода. 

В конце 2001 года было принято решение о создании на Заводе нового направления – службы автоматизации управления производственной деятельности Завода, в которой в были сконцентрированы все имеющиеся на заводе ресурсы и специалисты, связанные с созданием, развитием и поддержкой всего программно-технического комплекса будущей интегрированной информационной системы. 

Фундаментом системы является проект, ориентированный на создание единого информационного пространства Завода на основе современных технологий Структурированных Кабельных Сетей (СКС), устанавливаемых на промплощадках «Выхино» и «Сокол», которые затем объединяются с помощью каналов связи 

На этом фундаменте и разворачиваться интегрированная информационная система, позволяющая создать единое экономическое пространство Завода. 

Перспективы развития завода определяются его традиционной многолетней специализацией: ремонт подвижного состава метрополитена, изготовление необходимой родственной продукции. Такая продукция колесные пары, редукторы, комплектующие и т.п. является прием-лемой и выгодной для завода, ибо для ее изготовления, ремонта вагонов, узлов и деталей в течение многих лет специально проектировались здания завода, приобреталось, изготавливалось и устанавливалось оборудование. И, главное, ради этой цели готовились кадры специалистов и рабочих, под нее формировалась структура завода.

Производством ремонта занимаются профессионалы, приобретавшие опыт работы с подобной продукцией в течение десятилетий. Этот опыт сконцентрирован в технической документации, профессиональных знаниях специалистов, традициях завода.

Система различных денежных выплат и вознаграждений позволяет материально поддерживать работников завода в случае их болезни, при уходе в отпуск, при возникновении сложных ситуаций. Профсоюзный комитет завода позаботился и об интересном, качественном отдыхе своих работников в течение года «принимает гостей» комфортабельный дом отдыха в подмосковной Баковке, на период летних каникул дети сотрудников обеспечиваются путевками в оздоровительные лагеря Подмосковья и южного берега Крыма.

Особой популярностью у заводчан пользуются теплоходные и автобусные экскурсии «выходного дня», спортивно-массовые мероприятия, в которых они принимают активное участие.

Кроме того, несмотря на сложные экономические условия, на заводе успешно решается проблема улучшения жилищных условий работников – за последние 10 лет было приобретено 40 квартир в различных районах Москвы.

Несомненно, осуществление разносторонней социальной программы, ориентированной на нужды работников, повысит их заинтересованность в качественном, эффективном труде на благо акционерного общества.

Завод давно уже перерос в своих кадровых и технических возможностях уровень ремонтного предприятия. Сегодня он стоит в преддверии преобразования в научно-техническое производственное объединение.
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