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Самара: суточный пассажиропоток метро превысил 

60 тыс. человек

В самарском метрополитене отмечают рост пассажиропотока. 
Впервые за последние несколько лет рекорд был зафиксирован 
14 апреля, когда подземкой воспользовались более 60 тысяч че-
ловек. Обычно эта цифра составляет от 53 до 55 тысяч человек в 
сутки.  Специалисты предприятия отмечают, что сейчас числен-
ность перевезенных пассажиров продолжает держаться на вы-
соком уровне, сообщает пресс-служба администрации Самары.

Во многом это связано с открытием новой станции «Алабин-
ская». С ее запуском метро стало доступнее и удобнее для го-
рожан. Добраться от станции «Юнгородок», расположенной в 
отдаленном районе города, до центра можно всего за 22 минуты.

Особенно метрополитен востребован в часы пик, когда движе-
ние автотранспорта бывает затруднено. Вопрос транспортного 
обеспечения именно электротранспортом актуален и в период 
масштабных дорожных работ, запланированных в этом сезоне. 
Кроме комфортных поездок на метро, для удобства пассажиров 
увеличено количество подвижного состава на трамвайных мар-
шрутах.

Нижний Новгород: Празднично оформлены поезда 

метро в честь 70-летия Победы

Два поезда нижегородского метро празднично оформили 
в честь 70-летия Великой Победы. Об этом сообщил 16 апреля Ди-
ректор департамента транспорта и связи администрации Нижнего 
Новгорода Анатолий Гусев в ходе проверки электродепо «Проле-
тарское» в рамках месячника по благоустройству. Внутри головно-
го вагона в каждом «Поезде Победы» стены и потолок обклеены 
красной пленкой с символами победы – георгиевской ленточкой 
и орденами.

Кроме того, в поездах Победы размещены по четыре фотографии 
ветеранов, которые внесли вклад не  только в  победу в  Великой 
Отечественной войне, но и трудились по окончании войны на ни-
жегородском метро. Снаружи вагоны также расписаны орденами, 

нагрудными знаками отличия, георгиевскими лентами на фоне го-
родского пейзажа. Эти поезда уже ходят по Сормовской и Автоза-
водской веткам метро.

«Это лишь толика того, что можно сделать в память о тех, кто со-
вершил подвиг на войне, кто отстоял мир на земле», – сказал Ана-
толий Гусев.

Как отметил Анатолий Гусев, помимо двух вагонов метро в честь 
дня Победы также празднично оформлены 30 автобусов и 1 трам-
вай, следующий по маршруту № 27. 

Чтобы поддержать традицию, в июне планируется оформить еще 
несколько вагонов, но уже в честь 30-летия Нижегородского метро.

Москва: началось строительство северного вестибюля 

станции «Технопарк»

Строители приступили к армированию и бетонированию под-
платформенного участка северного вестибюля станции «Техно-
парк» Замоскворецкой линии Московского метрополитена.  Об 
этом сообщил руководитель столичного департамента строитель-
ства Андрей Бочкарев. По его словам, сейчас производится монтаж 
металлического каркаса станции на уровне платформы и шлифов-
ка стен для последующих гидроизоляционных работ. «Особеннос-
тью и основной сложностью строительства станции «Технопарк» 
является то, что она возводится в условиях действующего метропо-
литена», – сказал Бочкарев.

Он отметил, что большинство работ приходится выполнять в 
ночные «окна», когда останавливается движение поездов на линии 
и отключается контактный рельс. «Однако у метростроителей есть 
опыт по возведению таких объектов, и они справляются с задачей», 
– подчеркнул чиновник. Строительство станции началось в 2013 
году. Она расположена к западу от Нагатинской поймы, в районе 
технопарка «Нагатино-ЗИЛ». Строительство ведется на действую-
щем наземном участке Замоскворецкой линии между станциями 
«Автозаводская» и «Коломенская».

Станция «Технопарк» запроектирована с боковыми платформами 
«берегового» типа, по аналогии со станцией «Выхино». Ширина каж-
дой платформы составит 4,55 метра. У станции будет два вестибюля 
(северный и южный). Основные технологические и служебные по-
мещения расположены в северном вестибюле. Выходы со станции 
будут вести к проспекту Андропова и в сторону технопарка.

Ввод станции метро «Технопарк» позволит улучшить усло-
вия транспортного обслуживания работников и посетителей 
бизнес-центра, а также многофункциональных торговых комп-
лексов, расположенных вдоль проспекта Андропова, и снизить 
нагрузку на автотранспорт, обеспечивающий доставку людей в 
район технопарка.

Харьков: в метро задумались о новых вагонах

КП «Харьковский метрополитен» ведет переговоры о производс-
тве новых вагонов.  Переговоры ведутся с Крюковским вагоност-
роительным заводом, сообщает пресс-служба горсовета. Но чтобы 
начать производство вагонов для Харькова, необходимо получить 
государственный заказ, так как метро – это социальный вид транс-
порта.

«Мы надеемся, что нам помогут в приобретении вагонов, пос-
кольку закупать вагоны за свои средства мы не можем», – говорит 
генеральный директор предприятия Вячеслав Стаматин.

При этом он отмечает, что сейчас в метрополитене использу-
ются вагоны 1973-74 годов выпуска, износ подвижного состава 
составляет 98%. Предприятие ремонтирует его и продлевает 
срок эксплуатации. По словам гендиректора, ремонт вагонов 
производится за собственные средства КП.

«Зелёная» электроподстанция в метро столицы Индии

Индия: первая экологически чистая электроподстанция, ко-
торая обеспечивает электроснабжение 13,9 км участка Бадар-
пур – Фаридабад  6-й линии метро Дели введена в эксплуата-
цию в Фаридабаде 12 апреля в тестовом режиме.

Строительство подстанции началось в сентябре 2013 года 
и завершено в феврале 2015 года. Это будет 13-я  подстанция 
энергосети  и девятая подстанция нового участка, которая 
обеспечивает напряжение 25 кВ 50 Гц. 

Подстанция имеет ряд функций, предназначенных для ми-
нимизации вредного воздействия на окружающую среду. Сол-
нечные батареи с номинальной пиковой мощностью 50  кВт 
генерируют дополнительную энергию для собственных нужд 
подстанции. Подстанция также обеспечивает энергией очис-
тные сооружения для регенерации сточных вод и сбора дож-
девой воды для повторного использования. Для мониторинга 
потребления установлены счетчики воды. 

Комната управления оснащена датчиками СО2 для поддержа-
ния безопасной концентрации газа в воздухе. Наряду со све-
тодиодным освещением помещения для персонала оснащены 
энергосберегающими кондиционерами.

Баку: президент Азербайджана ознакомился с новыми 

вагонами метро

Президент Азербайджана Ильхам Алиев ознакомился в чет-
верг с доставленными в страну новыми вагонами для Бакинс-
кого метро, сообщает азербайджанский государственный теле-
канал AzTV. Председатель ЗАО «Бакинский метрополитен» Заур 

Гусейнов проинформировал И. Алиева о том, что с целью об-
новления вагонного парка метрополитен подписал в 2014 году 
меморандум с французской компанией «Alstom Transport SA», 
согласно которому была предусмотрена закупка трех составов 
из пяти вагонов каждый.

З. Гусейнов отметил, что два состава уже доставлены в Баку. 
Привезенные вагоны относят к четвертому поколению, уп-
равление которыми осуществляется посредством микропро-
цессора.

Глава метрополитена отметил, что во всех вагонах установ-
лены системы климатконтроля, в которых имеются режимы 
охлаждения и обогрева. Помимо этого, для обеспечения безо-
пасности в вагонах установлены камеры наблюдения.

Утверждено расширение метро Дубая к проведению 

ЭКСПО-2020

ОАЭ: Шейх Мохаммед бин Рашид Аль Мактум, вице-прези-
дент и премьер-министр Объединенных Арабских Эмиратов и 
правитель Дубая, утвердил 11 апреля продление красной ли-
нии дубайского метро на15 км. 

Проектом «Маршрут 2020» предусмотрено строительство 
ответвления красной линии от Nakheel Harbour & Towers до 
площадки ЭКСПО-2020 возле международного аэропорта Аль-
Мактум. Маршрут будет проходить через несколько густона-
селенных районов и промышленных зон, в том числе Дискаве-
ри-Гарденс, Дубай Инвестмент Парк, Фурджан энд Джумейра 
Гольф Эстейтс.Б удет предусмотрена пересадка с Etihad Rail до 
международного аэропорта Аль Мактум. 

Присоединение включает в себя 11 км линии эстакадного 
расположения с пятью станциями и еще две станции на 4 км 
подземном участке. Торги должны начаться в июле 2016 года, а 
завершение строительства планируется в 2018 году. 

Продление другого конца линии на3,5 км с устройством 1 
станции утверждено от Рашидии до Mirdif City center. Адми-
нистрация транспорта Дубая  изучает возможность продления 
метрополитена дальше на юг  в Al Warqa’a. 
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Очистка воздушной среды

Испания: программа по оценке и улучшению качества воз-
духа на станциях и в поездах метро была запущена в Бар-
селоне. Европейской программой EU’s LIFE запланировано 
финансирование 50% затрат на исследования, а результаты 
должны быть доступны и применимы для других транспорт-
ных операторов. 

Испанский Совет по научным исследованиям и метропо-
литен Барселоны (TMB) планируют провести более тщатель-
ный анализ по итогам исследования, которое проводилось в 
2011-12 гг. Будут производиться замеры воздуха в метропо-
литене на предмет концентрации взвешенных микрочастиц, 
затем химический анализ. Замеры предполагается произво-
дить при нормальной работе метро, а также во время ремон-
тных работ. На основании такого исследования будут сдела-
ны выводы о целесообразности применения тех или иных 
материалов для изготовления тормозных колодок вагонов, 
для укладки путевого балласта, производства контактного 
провода с целью уменьшения вредных воздействий и для 
поиска альтернативных материалов. Также будет рассмотре-
на эффективность тоннельной вентиляции.

Первая измерительная аппаратура была смонтирована на 
станции La Sagrera  линии 5. Еще 10 станций будут оснащены 
подобным оборудованием к сентябрю 2016 года.

Контракт на строительство продления линии 

метро Бангкока

Таиланд: администрацией системы скоростного транспор-
та Таиланда подписано четыре контракта на строительство 
участка продления Северной линии Надземного метро BTS 
Skytrain Sukhumvit от МО Чит до Ку Кот. 

Итальянско-Тайский совместный контракт предусматри-
вает выделение 15,3 млрд бат на производство  общестро-
ительных работ для продления на  12 км участка  Мо Чит – 
Сапхан Маи. 

Совместное предприятие Unique Engineering & 
Construction, Sinohydro Corp and China Harbour Engineering 
Co  осуществит работы по сооружению 7,5 км участка Са-

пхан-Маи - Ку Кот.На эти работы контрактом предусмотрено 
выделение  6,7 млрд бат. 

Два контракта были подписаны с совместным предпри-
ятием Sino-Thai Engineering & Construction and AS Associate 
Engineering (1964) Ltd. В 4млрд бат обойдётся строительство 
депо и перехватывающей парковки, на проектирование и 
строительство путей контрактом предусмотрены затраты в 
2,8 млрд бат. 

Строительство участка продления с 16-ю станциями долж-
но начаться в июне, завершение намечено на 2020 год.

Премьер-министр открыл участок продления 

Пражского метро 

Чехия: премьер-министр Богуслав Соботка и мэр Адриана 
Крначова 6 апреля открыли 6,1 км участок продления ли-
нии метро от Dejvická до Nemocnice Motol в Западной Праге. 
Участок  имеет промежуточные станции  Bořislavka (ранее 
предложена как Červený Vrch), станции Nádraží Veleslavín и 
Petřiny, глубина которой превышает 37 метров. Время хода 
на новом участке составляет 8 мин, минимальный интервал 
90 сек. Открытие станции сопровождалось некоторыми из-
менениями в работе наземного пассажирского транспорта 
на северо-западе города .

Участок, был построен консорциумом Metrostav and 
Hochtief CZ с использованием двух тоннелепроходческих 
комплексов Herrenknecht с активным грунтопригрузом забоя. 
Общая стоимость проекта составила 20,2 млрд.крон, что 
немногим меньше, чем первоначальная оценка в 22,5млрд.
крон. Взнос ЕС – €250 млн ожидает окончательного одобре-
ния со стороны Европейской Комиссии, а оставшаяся часть 
стоимости может быть удовлетворена за счет городских ре-
сурсов. На церемонии открытия премьер-министр заявил, 
что государство будет пополнять фонд строительства метро 
в будущем. 

Протяжённость линии  теперь составляет 17,1 км ,количест-
во станций 17 . Долгосрочным планом развития предусмотре-
но продлить линию еще на 6,9 км к западу от международного 
аэропорта в Рузине, заменив автобусное сообщение от стан-
ции Nádraží Veleslavín, однако есть также предложение пост-
роить железнодорожную линию пригородного сообщения.

2015 год выдался поистине юбилей-
ным для метрополитенов – чле-
нов Международной Ассоциа-

ции «Метро». В этом году отмечают знаменательные 
даты 8 метрополитенов, входящих в Ассоциацию.

15 мая 1935 года, 80 лет назад был введён в эксплуатацию Московский метрополитен, который по 

праву считается флагманом отечественного метростроения, а многие его станции являются объектами 

культурного наследия и памятниками архитектуры.

60-летний юбилей отметит Петербургский метрополитен, который открылся для пассажиров 

15 ноября 1955 года. Петербургский метрополитен выделяется в мире своим исключительно глубоким 

заложением. В 2011 году в Санкт-Петрербурге была открыта самая глубокая станция в России «Адмирал-

тейская», строительство которой длилось около 20 лет. 

55 лет исполняется Киевскому метрополитену, открытие которого состоялось 6 ноября 1960 года. 

При строительстве метро в Киеве было предложено немало новинок, получивших в истории метростро-

ения название «киевских». Так, впервые в бывшем СССР в Киеве был создан и внедрен механизирован-

ный проходческий щит для проходки тоннелей в вязких глинах,  применение  которого увеличило скорость 

проходки с 3 до 12 м в сутки и стало основой для разработки и внедрения комплексно-механизированной 

линии при сооружении перегонных тоннелей.

23 августа 1975 года, 40 лет назад открылся Харьковский метрополитен. Характерной особенностью 

метрополитена в  Харькове является отсутствие на поверхности станционных сооружений, что позволяет 

рационально использовать наземное пространство города. Все вестибюли станций совмещены с подзем-

ными пешеходными переходами через городские транспортные сети. Это значительно улучшает условия и 

ускоряет возможности пересадки пассажиров из наземных видов транспорта  в метрополитен и обратно.

Нижегородское метро открыло для пассажиров двери своих станций 20 ноября 1985 года, 30 лет 

назад. Особые технические решения и технологии, примененные при строительстве метрополитена: при-

менение монолитной пресс-бетонной обделки в обводненных грунтах.

30-летие со дня открытия отметит метрополитен Новосибирска, ввод в эксплуатацию которого со-

стоялся 29 декабря 1985 года. Новосибирский метрополитен сегодня – это две линии, общей протяжен-

ностью 15,9 километров с тринадцатью станциями и признание  метрополитена горожанами, как наиболее 

комфортабельного и надежного вида городского пассажирского транспорта.

Днепропетровский метрополитен принял первых пассажиров 29 декабря 1995 года, 20 лет назад. 

Тяжелое и длительное строительство первого пускового участка проходило в непростых условиях. Слож-

ность производства работ обуславливалась тем, что подземные сооружения глубокого заложения находят-

ся в коренных скальных породах, состоящих из гранитов, диоритов, магматитов и гнейсов с зонами оквар-

цевания разных степеней трещиноватости. Еще одной особенностью является то, что уровень грунтовых 

вод находится на 40-45 метров выше туннелей.    

  

Самый молодой России метрополитен – Казанский был открыт 27 августа 2005 года и отметит в этом 

году своё 10-летие. В настоящее время Казанский метрополитен эксплуатируется в составе МУП «Метро-

электротранс», которое является одним из крупных транспортных предприятий Республики Татарстан. В 

состав предприятия входят 19 структурных подразделений, которые организуют работу наземного и под-

земного электрического транспорта.

Навстречу юбилеям!
In 2015 8 from 15 subways of Russia and neighboring 

countries celebrate jubilees. These are subways in 
Moscow, St.Petersburg, Kiev, Kazan, Kharkov, Nizhny 
Novgorod, Novosibirsk and Dnepropetrovsk.
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  Коллективу Московского метрополитена

Уважаемые коллеги!  

Международная Ассоциация «Метро» сердечно поздравляет коллектив Московского 
метрополитена с 80-летием, датой, которая по праву знаменательна для всех метрополи-
тенов нашей страны и ближнего зарубежья.

Пуск Московского метрополитена положил начало становлению столь необходимой и 
по-своему уникальной транспортной отрасли, благодаря чему метрополитены в городах 
России  и других стран работают на благо пассажиров.

Метрополитен Москвы сегодня – это крупнейшая транспортная система, сложнейшее 
инженерно-техническое сооружение, с успехом решающее транспортные проблемы мно-
гомиллионного мегаполиса. Своё 80-летие он встречает, будучи современным предпри-
ятием, укомплектованным высококлассными специалистами и оборудованным по послед-
нему слову техники.

За годы своей работы Московский метрополитен настолько органично вписался в ин-
фраструктуру Москвы, что стал по сути дела её визитной карточкой, одним из символов 
столицы, важной достопримечательностью, формирующей облик города. При этом, яв-
ляясь главной транспортной артерией Москвы, метрополитен безукоризненно выполняет 
основную функцию – осуществляет надёжную и безопасную перевозку пассажиров, число 
которых неуклонно растёт.

Будучи передовым предприятием в части внедрения достижений научно-технического 
прогресса в перевозочный процесс, строительство и содержание сооружений, метропо-
литен Москвы всегда оказывал и продолжает оказывать неоценимую помощь метрополи-
тенам содружества, поддерживает в решении сложных вопросов, щедро делится опытом 
эксплуатации и ремонта технических средств, обеспечивает условия для совместной ра-
боты специалистов и развития деловых связей между.

В этот праздничный день мы с большой радостью обращаем свои поздравления всем 
труженикам метро и желаем дальнейших успехов и высоких достижений в Вашем сложном 
и благородном деле!

Коллектив Международной Ассоциации «Метро»Московский метрополитен, станция «Славянский бульвар»Московский метрополитен, станция «Славянский бульвар»
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1818 
год – французский инженер Марк Брюнель изобрёл проходческий щит.

1820 год – инженер-проектировщик г-н Торгованов предложил сделать тоннель под Невой. 

1860 год – в феврале месяце под руководством главного инженера Джона Фоулера начались 

работы по строительству Лондонского метро. 

1863 год – 10 января открылась первая линия Лондонского метрополитена.

1868 год – открылся Нью-Йоркский метрополитен – крупнейшая по количеству станций и протяжённости маршру-

тов система метрополитена в мире. 

1869 год – открылся Афинский метрополитен. На протяжении почти 130 лет в столице Греции действовала всего 

одна линия метро с 23 станциями. 

1870 год – открылся Будапештский метрополитен – первый метрополитен (в современном понимании) в континен-

тальной Европе. 

1871 год – в Нью-Йоркском метрополитене городская железнодорожная линия с канатной тяги была переведена 

на паровую тягу.

1875 год – в европейской части Стамбула стала функционировать подземная линия фуникулера «Тюнель» с двумя 

станциями.

Обсуждались первые предложения по созданию метро в Москве. 

1889 год – Правление Балтийской железной дороги предложило уникальный по тем временам проект подземной 

соединительной линии между Финляндским и Балтийским железнодорожными вокзалами. 

1890 год – первая в мире железнодорожная линия глубокого заложения City and South London.  Первая линия, где 

применили электрические локомотивы. 

Нью-Йоркский метрополитен переведен на электрическую тягу.

1896 год – в Будапеште открывается метро Фёльдалатти (венг. Földalatti — Подземка) – первое «полноценное» мет-

ро на Европейском континенте. Был открыт метрополитен г. Глазго, Великобритания, состоящий и по сей день из 

одной кольцевой линии и 15 станций. 

1900 год – 19 июля к Всемирной выставке открыт Парижский метрополитен.

1902 год – 15 февраля открылся первый в Германии Берлинский метрополитен. 

1911 год –  в Лондонском метро появился первый эскалатор на станции «Эрл-корт». 

1912 год – в г. Гамбург пущен в эксплуатацию второй метрополитен в Германии.  

1924 год – в Европе появился еще один метрополитен в г. Барселона.

1927 год – открыт первый в Азии Токийский метрополитен.

1930 год – подотделом метро Московской железной дороги разработан проект, который с незначительными прав-

ками был утвержден для строительства Московского метрополитена.

1931 год – 15 июня на Пленуме ЦК ВКП(б) после доклада первого секретаря Московского горкома партии Л. М. Ка-

гановича было принято решение о строительстве Московского метрополитена. Создана специализированная орга-

низация «Метрострой».

1932 год – начало строительства Московского метрополитена.

В институте «Ленгоспроекттранс» профессор Е.А. Яковлев разработал проект двух линий метрополитена Ленинг-

рада – Витебской и Балтийской. 

1933 год – начал действовать второй в Японии метрополитен в г. Осака. 

1934 год – при Моссовете образовано Управление Московского метрополитена. 

1935 год – 15 мая 1935 года в 7 часов утра по московскому времени в путь отправился первый состав.

Главный специалист Международной Ассоциации «Метро»

В.А.Курышев

Тел +7 495 688 0074

Email: asmetro-kva@mail.ru

Хроника развития метрополитенов 
мира до 1935 года

Московский метрополитен: 
80 лет достижений

6 января 1931 г Москва пережи-
вала далеко не лучший день – 
транспортная жизнь столицы 

практически замерла, то есть, гово-
ря современным языком, в городе 
произошел транспортный коллапс. 
Остановились автобусы, не могли 
передвигаться извозчики, а самое 
главное, не ходили трамваи, что 
ставило под угрозу имидж социа-
листических реалий: руководители 
того времени, любили говорить: 
«Если в городе работает трамвай, 
значит, в городе есть советская 
власть». Но трамвай не работал, а 
значит, рабочие не могли попасть 
на заводы, служащие в конторы, 
студенты в учебные заведения. 
Возникновение такой ситуации 
объяснялось весьма просто – го-
родской пассажирский транспорт 
уже не мог справляться со всё воз-
растающим количеством пассажи-
ров. Москва 1931 года задыхалась 
в пробках и имеющихся тогда в на-
личии организационных мер для их 
ликвидации явно не хватало.

С 1920 по 1926 год население Мос-
квы увеличилось до 2-х миллионов. 
В 1928-1929 гг. значительная часть 
сельского населения двинулась в го-
род за гарантированной зарплатой, 
а с 1928 года за продовольствием по 
карточкам, добавив тем самым Мос-
кве ещё 2 млн. пассажиров. Причем, 
ездить на работу и по делам всем 
пассажирам надо было на трамвае. 
Специалисты-транспортники того 
времени по поводу перспектив в 
перевозочном процессе ещё в 1927 
году сделали следующее заключе-
ние: «Для перевозки трамваем тако-
го количества пассажиров частота 
его отправления должна быть летом 
12 сек, а зимой – 20 сек, что абсо-
лютно немыслимо. Да и попадать в 
вагоны трамвая смогут пассажиры, 
обладающие особой ловкостью и 
физической силой».

Книга «Как мы строили метро» сви-
детельствует, что одному немцу-ка-
менщику, добровольно приехавшему 
из Германии помочь друзьям-комму-
нистам строить метро, разрешили 

приходить на работу позже на час, 
поскольку, обладая солидной ком-
плекцией, он просто не мог утром  
влезть в переполненный трамвай и 
был вынужден ходить пешком. 

И вот, в июне 1931 года на Пленуме 
ЦК ВКП(б) при обсуждении проблем 
коммунального хозяйства страны 
было принято судьбоносное реше-
ние: чтобы искоренить земной ад 
надо построить подземный рай, т.е. 
метро. Пленум постановил: «Немед-
ленно приступить к подготовитель-
ным работам по сооружению метро в 
Москве, как единственного средства 
быстрых и дешевых людских перево-
зок, с тем, чтобы в 1932 году уже на-
чать строительство метрополитена».

Идея о сооружении метро витала в 
Московском воздухе ещё за 30 лет до 
знаменательного затора. В 1901 году 
слово «метрополитен» впервые про-
изнесли в Москве, а в 1902 году был 
представлен его проект: «На Красной 
площади у храма Василия Блаженно-
го инженеры Балинский и Кнорре рас-
полагают центральную станцию, с неё 
разбегаются поезда метро с вагонами 
1, 2 и 3 –го класса. Они только изредка 
ныряют под землю, больше передви-
гаясь по поверхности – по  воздуху». 
Но Московская городская Дума сочла 
проект преждевременным и поста-
новила: «Господину Балинскому в его 
домогательствах отказать».

В очередной раз вопрос о строи-
тельстве внеуличной транспортной 
сети поднимался в 1912 – 1913 гг.  
Предложения в большинстве своем 
основывались на идее пропускать 
пригородные поезда через центр 
города. Первая мировая война, а 
за ней гражданская помешали осу-
ществлению этих проектов.

В советской России идея о созда-
нии метро была возрождена в 1923 
году. Поскольку в стране не было ни 
соответствующих специалистов, ни 

знаний, ни опыта, проект был заказан 
немецкой фирме «Siemens». В 1925 
году проект был разработан и пре-
дусматривал строительство 80-ти км 
подземных линий и 86-ти станций. 
Но ввиду отсутствия средств, проект 
так и остался на бумаге, и метро в 
Москве не построили. В тоже время 
на Московской городской железной 
дороге был создан свой подотдел 
метро, силами которого к 1930 году 
был подготовлен проект подземки 
для Москвы. Его, наверное, и сле-
дует считать основой для нынешне-
го метрополитена, так как, согласно 
этому проекту, многие станции рас-
полагались на существующих в наше 
время местах. Владимир Маяковс-
кий посвятил несколько строк гряду-
щей транспортной революции:

Под землей товарищ крот
До ушей разинул рот.
Электричество гудёт,
Под землёй трамвай идёт!
Прав был великий поэт: авторы 

проекта 1930 года предлагали пост-
роить в Москве систему, близкую по 
своим техническим возможностям, 
и, самое главное, провозной способ-
ности к современному скоростному 
трамваю. Но жизнь впоследствии 
внесла свои коррективы.

В случае реализации проекта 1930 
года Московское метро могло бы 
стать памятником советского конс-
труктивизма, которому не было рав-
ных в мире. Однако в ноябре 1930 
года в Москве состоялся громкий 
процесс по поиску виновных в неуда-
чах первой пятилетки. Все специа-
листы с дореволюционным образо-
ванием попали в разряд вредителей. 
Подотдел метро закрыли, проекти-
ровщиков арестовали. А 6 января 
1931 г. Москва остановилась.

Через полгода после упомянутых 
транспортных передряг в Москве 
вновь объявлено о строительстве 

Moscow subway marks in 2015 its 80th anniversary. The history of Moscow 
metro goes back to 1920s and early 1930s. The article describes steps of 
designing and building of the most beautiful subway system in the world as well 
interesting pages of its life during World Wear II.
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её плотной застройкой существова-
ла реальная угроза сползания в кот-
лован зданий, стоящих по его краям, 
а улица, разрытая таким способом, 
становилась временно не пригодна 
для движения и жизнь людей, живу-
щих в зоне строительства, превра-
щалась в настоящий ад.

Но основной особенностью данно-
го способа является расположение 
трассы под проезжей частью улицы, 
что далеко не всегда соответствует 
требованиям проекта. Соединитель-
ная ветвь «Александровский Сад» 
– «Охотный ряд», которая до 1938 
года использовалась для движения 
пассажирских поездов, должна была 
пройти под улицей Арбат, но затем 
её трасса была изменена. По офици-
альной версии из-за неблагоприят-
ных геологических условий. Однако, 
по легенде, Каганович очень настой-
чиво требовал изменения проекта, и, 
этот факт предполагает другую при-
чину. Арбат в то время имел статус 
правительственной трассы, так как 
по этой улице из Кремля ездил това-
рищ Сталин и любые работы на ней 
проводились под особым контролем, 
а подземное строительство было 

вообще запрещено. В итоге линию 
решено было вести не под улицей, 
а под жилыми домами, для чего был 
использован «траншейный» способ 
проходки, получивший впоследствии 
название «московский». Этот способ 
был применён впервые при строи-
тельстве Арбатского радиуса, ныне 
участок Филёвской линии. Но и дан-
ный способ проходки не решал про-
блем, связанных с перекладкой раз-
ветвлённых коммуникаций и очень 
сложными геологическими услови-
ями, обусловленными,  в частности, 
многочисленными плывунами и дру-
гими неприятными особенностями 
московских грунтов. Но в конце 1932 
года инженер Вениамин Маковский 
предложил строить метро глубокого 
заложения на глубине 30-35 м. Не-
смотря на отсутствие средств, тех-
ники, а главное необходимых  знаний 
о способах глубокой проходки и о 
возможности доставки пассажиров 
на такую глубину, идея руководс-
тву метростроя понравилась. В мае 
1932 года проект строительства был 
пересмотрен, переработан и одоб-
рен лично Сталиным. Начался этап 
глубокой проходки и строительства 

тоннелей метро. В этой связи необ-
ходимо сказать о строителях и ру-
ководителях метростроя. Поскольку 
до назначения в Москву Каганович 
являлся руководителем тогдашней 
столицы Украины г. Харькова, где 
было сосредоточено самое мощное 
строительство и квалифицирован-
ные специалисты, он их перевёл из 
Харькова в Москву, на строительс-
тво метро. Руководить работами он 
назначает талантливого инженера 
Павла Ротерта, который возглавлял 
в Харькове величайшую стройку того 
века – Дом Государственной про-
мышленности.

 Для начавшегося этапа соору-
жения метрополитена глубокого 
заложения также были привлечены 
специалисты с Украины, из Донбас-
са – шахтёры, которые имели опыт 
глубокой проходки, но не подзем-
ного строительства. Они и начали 
проходку по шахтной технологии 
без проведения геологических, гид-
рогеологических изысканий и необ-
ходимой подготовки во исполнение 
директив партии и правительства о 
постройке метро к 1934 году. Такая 
поспешность привела к плачевным 

ИСТОРИЯИСТОРИЯ

метро. «Правильным» партийным ру-
ководителем стройки был назначен 
Л.М. Каганович. Каганович считался 
вторым человеком в стране и пра-
вой рукой товарища Сталина. Взяв-
шись решительно за кураторство 
над проектированием и строитель-
ством нового вида транспорта он, 
благодаря своему влиянию, провёл 
на партийном пленуме личное ре-
шение строить метро. А в сентябре 
по его настоянию московское руко-
водство направило в ОГПУ запрос о 
возвращении арестованных за вре-
дительство специалистов, ранее 
работавших над проектом метро. В 
ноябре 1931 г. появился проект пер-
вой линии Московского метропо-
литена, в основу которого лёг дора-
ботанный проект подотдела метро. 
Было решено строить две линии: от 
Сокольников до Дворца Советов и от 
Смоленской площади до Библиотеки 

им. Ленина. На тот момент в Моск-
ве были два особенно проблемных 
места: Лубянская площадь, в самом 
центре и Каланчёвская, ныне Комсо-
мольская площадь. На Каланчёвской 
площади, где были расположены три 
крупных вокзала столицы, сходились 
пути огромного количества пассажи-
ров, прибывающих из пригорода на 
работу. Такой плотный пассажиропо-
ток Каланчёвская площадь нормаль-
но пропускать не могла. Проблемы 
этих узких мест должна была решить 
первая линия метрополитена.

«Всё время бдительно следит за 
работой железный нарком Лазарь 
Моисеевич Коганович», который стал 
центральной фигурой в руководстве 
строительством метро, фактичес-
ки единогласно сосредоточив его 
в своих руках. При этом он не окон-
чил ни одного класса школы, а его 
профессия была - сапожник. Мос-
ковская легенда даже приписывает 
Кагановичу авторство одного из на-
земных вестибюлей – станции «Ар-
батская» Филёвской линии, который 
в плане имеет контур звезды. У этого 
вестибюля довольно сложная судьба 
– его возводили и разбирали 3 раза, 
так как автора всё время не удовлет-
воряло его очередное расположение 
в разных частях Арбатской площади.

В конце ноября 1931 года начались 
первые работы по строительству  
метрополитена. И начались они во 
дворе дома № 13 по ул. Русаковской. 
По свидетельству участника стройки 
количество рабочих на этом первом 
участке не превышало 7-и человек. В 
январе 1932 года, когда работы на-
чались на всех участках, оснащение 
метростроя представляло собой: 1 
грузовик, 8 лошадей, 70 комплек-
тов сбруи, а лопаты заимствовали у 
дворников. Не было и чёткого пла-
на. Да и сам метрополитен поначалу 
предполагался мелкого заложения, 
и строить его начали так называе-
мым «берлинским способом». Этот 
вариант самый дешевый и заклю-
чается в сооружении по всей длине 
трасы котлована, внутри которого 
укладываются пути, строятся плат-
формы и прочие обустройства. За-
тем котлованы закрываются сверху 
сводом. Этот способ имел массу не-
достатков, тем более для Москвы с 

30.10.1934 – 23.09.1937

ПЕТРИКОВСКИЙ
Адольф Антонович
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Иван Сергеевич
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ГАЕВ

Дмитрий 
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Иван Сергеевич
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Владимирович

Руководство Московского метрополитена в разные годы

Работы в шахте первой очереди метро
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результатам: забурившись на глуби-
ну 40 метров и имея только общий 
геологический прогноз, шахтеры 
встретили нестабильные грунты, 
плывуны, стали происходить про-
рывы воды и заливы шахт. Особенно 
трагическими случаями отмечена 
проходка под Лубянской площадью. 
Шахтная технология оказалась не-
пригодна в условиях московских 
грунтов. Деревянные крепи лома-
лись под тяжестью осевшего грун-
та, колоссальное давление воды 
вымывало стабильные пласты. В 
некоторых местах по Лубянской 
площади пошли трещины, и опол-
зень стал угрожать даже зданию 
ОГПУ. В этих условиях было решено 
задействовать проходческий щит, 
который был приобретён в Англии 
в 1933 году и не использовался, так 
как строители почему-то не верили 
в его эффективность. Однако обсто-
ятельства заставили использовать 
проходческий щит, и это явилось 
настоящим прорывом в строитель-
стве метро – плывуны уже не ме-
шали проходке. В мае 1934 года 
по типу английского, был изготов-
лен отечественный проходческий 
щит. После преодолённых неудач 
проект строительства метро был в 
очередной раз пересмотрен. От ис-
ключительно глубокого заложения 
отказались и приняли решение ком-
бинированного строительства, то 

есть применять глубокое заложение 
преимущественно в центре города и 
на отдельных участках линий.

Параллельно со строительством 
подземных сооружений в 1934 году 
велись работы по созданию подвиж-
ного состава, эскалаторов  и разно-
образной инфраструктуры метропо-
литена. Нужны были принципиально 
новые вагоны, которые были бы похо-
жи на вагоны пригородных поездов, 
но приспособленные под габариты 
и условия метро. На Мытищинском 
заводе был создан специальный 
подвижной состав с двигателем, 
рассчитанным на напряжение 825 
В и с кузовом обтекаемой формы, с 
салоном, оснащённым кожаными си-
деньями-диванами и бра в качестве 
светильников.

Много проблем доставляли эска-
латоры. С этим устройством совет-
ские метростроевцы были знакомы 
мало: впервые оно было представ-
лено в 1900 году на Парижской вы-
ставке. В Лондонском метрополи-
тене эскалаторы появились в 1932 
году, а в 1933 советские конструкто-
ры начали переговоры с фирмами-
производителями этих машин. 200 
тысяч золотых рублей стоил 1 зару-
бежный эскалатор, который был за-
куплен только с целью изучения его 
устройства. Требовалось его сущес-
твенная доработка для приведения 
в соответствие с протяженностью 

наклонных ходов и размерами мос-
ковских пассажиропотоков. В ян-
варе 1935 года в Москве появились 
первые эскалаторы. 6 февраля 1935 
года на ступени смонтированного за 
20 дней эскалатора ступили 2 тыся-
чи делегатов Всесоюзного съезда 
Советов, и тем самым прошло ис-
пытание подъёмника. А за 2 дня до 
этого события по участку Сокольни-
ки – Комсомольская площадь про-
шёл первый испытательный поезд. 
Строительство Московского мет-
рополитена – это масса примеров 
энтузиазма и подлинного героизма, 
это самоотверженный труд десятков 
тысяч людей: рабочих, инженеров, 
руководителей. Благодаря усилиям 
метростроителей долгожданное со-
бытие произошло 15 мая 1935 года 
– Московский метрополитен открыл 
двери станций для своих гостей – 
пассажиров.

Первая очередь метро состояла из 
11,5 километров рельсового пути, 13 
станций, по линии курсировали 14 
поездов. В 5 часов 48 минут на кон-
тактный рельс было подано напря-
жение. В 6 часов 45 минут открылись 
двери вестибюлей. Для проезда ис-
пользовались билеты двух цветов: 
жёлтые в сторону Сокольников и ро-
зовые в сторону Парка Культуры и 
Смоленской, билеты имели ограни-
чение действия по времени 35 минут. 

И в первые дни люди посещали 
метрополитен как музей. Воплоще-
ние в жизнь грандиозного проекта 
поражало посетителей станций глу-
боким контрастом между убожест-
вом ветхих построек старых кварта-
лов Москвы и сияющими мраморной 
и керамической отделкой подземе-
льями. Открытие метро явилось на-
стоящим праздником, и москвичи 
испытывали гордость, благодаря 
появлению такого сооружения в их 
городе.

Однако столь великолепное 
оформление метро появилось едва 
ли не случайно, в последний мо-
мент. «Строить так, чтобы нигде не 
капало» – вот лозунг, который часто 
произносил вдохновитель великой 
стройки Л.М. Каганович. О красо-
те ни слова. Где-то за год до пуска 
метро руководство озаботилось 
оформлением станций и постано-

вило: «Придать каждой станции ин-
дивидуальную, отличную от других 
станций архитектурную обработ-
ку». С учётом зарубежного опыта 
специалисты Метропроекта внача-
ле решили облицовывать станции 
материалами, основными досто-
инствами которых должны были 
быть износостойкость, влагостой-
кость и пылезащищённость, то есть 
отделывать керамической плиткой 
или попросту кафелем. Но как ока-
залось, промышленность страны 
была не в состоянии произвести 
одномоментно требуемое количес-
тво плитки. Было принято решение 
производить отделку из материа-
лов на основе мрамора и естествен-
ных камней. Среди архитекторов 
объявили конкурс на оформление 
станций и, благодаря творческому 
подходу к этой работе, метро Мос-
квы обрело тот величественный и 
даже помпезный облик, которым 
любуются его пассажиры сегодня. 
Но это содержание, а что касается 
формы, то консультанты из Лондона 
предлагали придать станциям глу-
бокого заложения классический, с 
их точки зрения, вид: две трубы с 
платформами, соединённые прохо-
дами, с небольшими аванзалами по 
торцам, из которых на поверхность 
идут наклонные ходы эскалаторов. 
Так вначале, например, выгляде-
ла станция «Лубянка», которая в 
1973-75 гг. была подвергнута ре-
конструкции и обрела обычный для 
Московского метро облик. Но архи-
тектор С. Кравец предложил вынуть 
грунт между двумя тоннелями и об-
разовавшееся пространство пре-
вратить в просторный средний зал. 
В мире до сих пор не существовало 
подобной практики.

Московский метрополитен пона-
чалу хоть и стал спасением от ос-
новных транспортных неурядиц го-
рода, но ведущего места в системе 
перевозок не занял: он имел слиш-
ком малую протяжённость и незна-
чительный территориальный охват. 
Его доля в перевозке пассажиров 
среди всех видов транспорта на тот 
момент составляла только 2%. Не-
обходимо было развитие сети мет-
рополитена, строительство новых 
линий.

Вторая очередь Московского 
метрополитена состояла из не-
скольких независимых этапов стро-
ительства. Сначала было продол-
жено ответвление первой очереди 
от станции «Смоленская» до Киев-
ского вокзала, участок был введён 
в эксплуатацию в начале 1937 года, 
включал в себя 1346 метров пере-
гонных тоннелей и мост через Мос-
кву-реку. Затем ответвление было 
продолжено в другую сторону, 
до Курского вокзала. Пути между 
«Александровским Садом» и «Охот-
ным рядом» поменяли назначение 
и стали использоваться, как соеди-
нительная ветвь, а вместо одной 
раздваивающейся линии получи-
лись две разные линии: Сокольники 
– Парк Культуры и Киевский вокзал 
– Курский вокзал. Новым радиусом 
протяжённостью 3405 метров пас-
сажиры смогли воспользоваться в 
начале 1938 года. Осенью того же 
года был пущен Горьковский ради-
ус протяжённостью 9,6 км и, поезда 
пошли от станции «Площадь Сверд-
лова» (ныне «Театральная») до «Со-
кола».

Не переставая строиться, Москов-
ский метрополитен стал площадкой 
для воплощения самых смелых архи-
текторских проектов, для внедрения 
передовых технологий и разработок 
в областях подвижного состава, же-
лезнодорожной автоматики, сигна-
лизации, связи, микроклимата и дру-
гих важных направлений.

Начавшаяся Великая Отечест-
венная война стала серьёзным ис-
пытанием для Московского метро. 
Выполняя свою основную функцию 
– транспортную, метро стало рабо-
тать в режиме убежища. На станци-
ях укрывалось население от бомбо-
вых воздушных атак. На «Курской» 
работала Историческая библиоте-
ка. Часть станции «Белорусская» 
была выгорожена для размещения 
Генерального штаба, он же распо-
ложился на «Кировской». Счита-
ется, что метро изначально было 
приспособлено как укрытие на слу-
чай войны, но на самом деле Совет 
народных комиссаров постановил 
использовать метро в качестве убе-
жища только в апреле 1941 г. Из-за 
мелкого заложения многие участ-
ки и станции не были пригодны для 
укрытия населения. Одна из бомб 
упала на Смоленскую площадь, про-
шла под землю и попала в поезд. 50 
человек погибли на «Арбатской» – 
вестибюль в виде звезды оказался 
очень хорошим ориентиром. Свое-
образным символом военных буд-
ней метрополитена стала станция 
«Маяковская», в первую тревожную 
ночь на ней укрылись 50 тысяч че-
ловек. Люди размещались не только 
на платформах и в среднем зале, но 
и на станционных путях и на перего-
нах. Для этой цели были заготовле-
ны и использовались специальные 
деревянные щиты, которые образо-
вывали настил на рельсах. 6 ноября 

Изготовление вагонов метро на Мытищинском заводе

Пробный поезд
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1941 года на «Маяковской» состо-
ялось торжественное заседание, 
посвящённое 24-й годовщине Вели-
кой октябрьской социалистической 
революции.

 А примерно за месяц до этого 
Московский метрополитен пере-
жил, наверное, самые трагичес-
кие свои дни. В октябре 1941 года 
в Москве было объявлено осадное 
положение. Началась эвакуация го-
сударственных учреждений и про-
изводственных предприятий, мно-
гие здания были заминированы. 15 
октября товарищ Каганович при-
казал закрыть метрополитен, а его 
объекты и оборудование, которые 
невозможно вывезти – уничтожить. 
16 октября 1941 года – единствен-
ный в истории Московского метро-
политена день, когда его станции 
не открылись для пассажиров. Шёл 
демонтаж ценного оборудования и 
архитектурного оформления, мет-
ро готовили к взрыву. Некоторые 

элементы декора успели вывезти, 
в частности, в эвакуации побывали 
знаменитые скульптуры со стан-
ции «Площадь Революции». На свои 
места они вернулись в 1944 году. К 
вечеру 16 октября приказ об унич-
тожении метро был отменён и в 18 
часов 45 минут в соответствии с 
графиком пошли поезда, и метро-
политен открылся пассажиров. 

В конце 1941 года, когда наступ-
ление фашистских войск на Моск-
ву провалилось, было продолжено 
строительство метрополитена. В 
1942 году широким фронтом шли 
работы по продлению Горьковско – 
Замоскворецкой и Арбатско – Пок-
ровской линий. В январе 1943 года 
открылось движение поездов до 
станции «Завод им. Сталина» (ныне 
«Автозаводская») без остановок на 
«Павелецкой» и «Новокузнецкой», 
которые достраивались в процессе 
работы линии. В 1944 году вступил 
в строй участок Арбатско – Покров-

ской линии от «Курской» до «Измай-
ловской» (ныне «Партизанская»). 
Работники Московского метропо-
литена также вносили свой вклад 
в дело великой победы. Например, 
весной 1943 года Красной Армии 
был передан бронепоезд «Московс-
кий метрополитен», построенный на 
пожертвования работников метро. 
Этот бронепоезд участвовал в битве 
на Курской дуге, где выполнил одну 
из важных боевых задач, определив-
ших ход сражения.

Послевоенное метро – это, пре-
жде всего, Кольцевая линия, работы 
по сооружению которой начались 
ещё в военные годы. Существует 
утверждение, что, если Московский 
метрополитен – это апофеоз Совет-
ской империи, то Кольцевая линия 
– это апофеоз Московского метро-
политена. 

На 12 станций потрачено 11 лет ра-
боты. Это глазурованные партиза-
ны на лазоревом фоне «Таганской», 
древнеримские кессонированные 
потолки с плафонами флорентийс-
кой мраморной мозаики на «Бело-
русской», имперски-величественная 
«Комсомольская», витражи Павла 
Корина на необыкновенной «Ново-
слободской» и многие другие произ-
ведения. При осмотре станций Коль-
цевой линии воображение поражает 
разнообразие и богатство отделки, 
материалов, красота и оригиналь-
ность оформления.

Культ победы воплотился в триум-
фальном, торжественном убранс-
тве станций с элементами храмовой 
архитектуры. Ярким примером тому 
служит станция «Октябрьская», в 
торце которой имеется подсвечен-
ная ниша, скрывающая двери входа 
в служебные помещения и напоми-

нающая своим видом алтарь. «Ок-
тябрьскую» в народе так и прозвали: 
станция с алтарём.

Другие храмовые мотивы при-
сутствуют на станции «Новослобод-
ская» – витражи. «Витражи счита-
лись религиозным пережитком и 
прежде никогда не использовались 
в современном оформлении». Автор 
станции Алексей Душкин первона-
чально предполагал сделать рель-
ефные витражи из уранового стекла, 
а скульптором предполагалась Вера 
Мухина. Но, поскольку уран являлся 
стратегическим сырьём, идея рель-
ефных композиций отпала. Страте-
гическому сырью нашли достойную 
замену: по специальному заказу в 
Риге старыми латышскими мастера-
ми были изготовлены витражи по эс-
кизам знаменитого художника Павла 
Корина. Основой сюжетной линии 
послужил рисунок, обнаруженный 
Душкиным и Кориным на ризах свя-
щеннослужителей средневековой 
эпохи.

Непременной темой оформления 
станций послевоенного времени 
стало присутствие на них изображе-
ний товарища Сталина. Он воспри-
нимался, как символ Победы и опре-
делить грань между культом Победы 
и культом личности было весьма за-
труднительно. 15 скульптур Сталина 
имелось в метрополитене, а также 
бессчётное количество фресок и 
мозаик. Одна из мозаик на потолке 
Комсомольской несла изображение 
вождя, принимающего парад Побе-
ды. Это панно пришлось не раз пере-
делывать его автору Павлу Корину. 
Оттуда выбивали Берию, затем Мо-
лотова и, наконец, самого Сталина.

На станции «Арбатская» перед пас-
сажиром, поднимающимся по эс-
калатору, во весь рост представал 
«отец народов», глядя на людей про-
никновенным взором. «Арбатская» 
открылась через месяц после смер-
ти Сталина, а уже через два года 
грандиозную мраморную мозаику 
срубили.

Преодоление культа личности вы-
звало необходимость коренной пе-
ределки многих художественных 
произведений, так как уничтожае-
мые изображения подчас являлись 
основой сюжета панно, картин и т.п.

Однако следующий период стро-
ительства метро выглядел уже не 
столь радужно. В 1955 году вышло 
печально известное постановле-
ние ЦК КПСС и Совета Министров 
СССР «Об устранении излишеств 
в проектировании и строительс-
тве». Постановление гласило, что 
все архитектурные излишества при 
строительстве, в частности, мет-
рополитена противоречат линии 
партии и правительства в архитек-
турно-строительном деле. А ли-
ния эта выглядела весьма просто: 
километры за счет архитектуры. 
И основная «заслуга» в появле-
нии такого подхода принадлежала 
Н.С. Хрущёву, которого привёл в 
метро Каганович, который вместе с 
Кагановичем строил то знаменитое, 

Вестибюль ст. Арбатская

Дежурный поста централизации станции Комсомольская площадь
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красивое метро. Придя к власти, Ни-
кита Сергеевич решил строить мет-
ро утилитарное. Творческие изыс-
ки форм и декора были отменены, 
а архитекторов превратили в смет-
чиков, их главной задачей стало 
проектирование с учётом экономии 
средств, что являлось идеологией 
нового строительства. Этому пе-
риоду Московское метро обязано 
появлением многих станций в ок-
раинных «спальных» районах и про-
званных в народе «сороконожками».

В начале 70-х годов в метро нача-
ла возрождаться его классическая 
архитектура, стал возвращаться 
знаменитый стиль, правда, с более 
скромной и строгой отделкой стан-
ций и вестибюлей.

Необходимо отметить, что дале-
ко не одной архитектурой знаменит 
Московский метрополитен. Все годы 
его строительства и эксплуатации 
отмечены постоянным внедрением 
в его работу достижений научно-тех-
нического прогресса, совершенс-

твованием технического оснащения, 
исследовательской работой с целью 
разработки новых технологий для 
улучшения перевозочного процесса, 
повышения уровня безопасности и 
культуры обслуживания пассажиров.

Еще в 1943 году среднесуточная 
перевозка пассажиров превысила 
довоенный уровень. И далее пас-
сажиропоток неуклонно возрастал, 
что явилось необходимостью для 
проработки технологии его регу-
лирования. В 1945 году на многих 
станциях стали ограничивать вход 
пассажиров и даже полностью пе-
рекрывать его.

 Восстановить производство ново-
го подвижного состава на Мытищин-
ском машиностроительном заводе 
удалось лишь спустя три года после 
войны. Частично проблема была ре-
шена за счет поверженной столицы 
Германии, откуда было вывезено 120 
метровагонов. 

В 1947 году интервалы между по-
ездами стали сокращаться, а ко-
личество вагонов в поездах, со-
кращённое в годы войны,  вновь 
увеличилось до шести. Руководс-
твом страны перед метрополите-
новцами была поставлена серьез-
ная задача: В кратчайшие сроки 
выйти к довоенной средней напол-
няемости вагонов – 51 человек на 
вагон. В 1947 году в каждом вагоне в 
среднем ехало 72 пассажира. Фак-
тически эта задача была выполнена 
к 1949 году, в том числе и благода-
ря массовому поступлению новых 
вагонов с Мытищинского машино-
строительного завода.

Но останавливаться на достигну-
том было нельзя. Необходимо было 
значительно повысить безопас-
ность, качество и культуру обслужи-
вания пассажиров. В декабре 1951 
года в салонах вагонов впервые ста-
ли объявлять остановки. Через два 
года началась массовая радиофика-
ция вагонов метрополитена. 

В 1959 году был проведен конкурс 
на лучшую конструкцию турнике-
та – автоматического контролёра и, 
затем началось их массовое внед-
рение. Техническая революция на 
метрополитене набирала обороты. 
Увеличившийся научно-технический 
потенциал страны позволил начать 

разработку принципиально новых 
для метро систем, в частности ра-
диосвязи машинистов электропоез-
дов с поездным диспетчером. В этом 
направлении  активно работали на-
учно-исследовательские институты, 
призванные адаптировать только по-
явившиеся ЭВМ для нужд народного 
хозяйства. Применительно к метро-
политену планировалось, в частнос-
ти, сократить локомотивную бригаду 
с двух до одного человека.

В 1959 году Московский метро-
политен совместно с Пензенским 
НИИ УВМ начинает разработку сис-
темы автоматического управления 
поездами метрополитена – САУ-М. 
Уже через три года в одном из по-
ездов Кольцевой линии пассажиры 
услышали необычное объявление: 
«Уважаемые пассажиры! Нашим по-
ездом управляет автомашинист!». 
Одновременно проводились работы 
по созданию еще одной системы ав-
томатического управления поезда-
ми – САММ – «системы автоуправ-
ления Московского метрополитена 
– МИИТа». 

Многие из технических новинок, 
разрабатывающиеся и испытывав-
шиеся на Московском метрополи-
тене в 50-е – 60-е годы, стали внед-

ряться лишь в 70-х годах ХХ века. К 
этим системам относятся системы 
АЛС – АРС, диспетчер ская связь и 
централизация и другие.

80-й день рождения Московский 
метрополитен встречает, будучи 
современным, высокотехнологич-
ным транспортным предприятием, 
работники которого используют на-
копленный за все прошедшие годы 
потенциал для успешного решения 
задачи бесперебойного, надёжного 
и безопасного функционирования 

сложного и разветвлённого организ-
ма – метрополитена.

Зам. генерального директора 

Международной Ассоциации «Метро»

Д.А. Головин

Тел. +7(495) 688-0218

E-mail: dagolovin@mail.ru

При подготовке статьи использовались 

следующие источники:

- фильм Елизаветы Листовой «Метро»;

- материалы Народного музея Москов-

ского метрополитена.

Москвичи укрываются от налётов на станции Маяковская

Бронепоезд «Московский метрополитен»

Кабина управления современного электропоезда

Пост цетрализации сегодня
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В настоящее время любое элек-
тродепо Московского метро-
политена представляет собой 

структурную организацию, в кото-
рой задачи планово-производс-
твенного управления возложены на 
руководителей соответствующих 
подразделений. Результативность 
работы подразделений напрямую 
зависит от видения руководителей 
(о том, как необходимо организовы-
вать производство и что делать для 
улучшения работы). В системе ор-
ганизации технического обслужи-
вания и ремонта вагонов различных 
типов, эксплуатируемых на Москов-
ском метрополитене, выявляются 
разного рода издержки производс-
тва и потери, которые в конечном 
итоге негативно сказываются на 
качестве выполняемых работ. Вот 

почему система организации рабо-
ты электродепо требует внедрения 
новых, современных алгоритмов и 
модулей в процесс построения тех-
нического обслуживания и ремонта 
вагонов. Акцент при этом должен 
ставиться:

- на формировании необходимой 
и единственно правильной систе-
мы управления процессами, реали-
зация которой не будет зависеть от 
конкретного руководителя;

- на сокращении видов деятель-
ности, не приносящих доходов, и 
максимальном сокращении различ-
ного вида потерь. 

Реализация  проектов рефор-
мы управления намечена на 2015 
– 2017 годы. Необходимо отметить, 
что инновационный подход особо 
актуален для новых электродепо 
«Братеево» и «Митино», на которых 
планируется осуществлять крупные 
виды ремонта.

Тем временем, уже в настоящее 
время в электродепо «Черкизово» 
на вышеизложенных принципах реа-
лизована работа на участке текущих 
ремонтов ТР-2, ТР-3, СР. Особенно 
успешно используются передовые 
методы организации производства 
на участке капитального ремонта 

гасителей колебаний, который по-
казывает свою целесообразность 
и практическую эффективность. За 
два года по современной технологии 
и с применением качественных ма-
териалов отремонтировано порядка 
6 тыс. гасителей колебаний вагонов 
типа 81-740/741 «РУСИЧ». За счет но-
ваторской технологии и качествен-
ных материалов удалось в два раза 
увеличить межремонтный пробег га-
сителей колебаний (до 500 тыс.км., 
вместо 250 тыс.км.)

Ремонт подвижного состава 

в электродепо метрополитена

В настоящее время все электро-
депо Московского метрополитена 
осуществляют своевременный ре-
монт и обслуживание подвижного 
состава. Помимо всех типов обслу-
живания подвижного состава в элек-
тродепо освоены и успешно выпол-
няется подъёмочный ремонт: ТР-3 
и СР. Крупные производственные 
площадки имеются в электродепо 
«Сокол», «Калужское», «Планерное», 
«Варшавское», «Черкизово» и «Пе-
чатники». Новые электродепо «Ми-
тино» и «Братеево» также имеют 

значительный потенциал мощностей 
для выполнения ремонта вагонов и 
вагонного оборудования. Нужно от-
меть неоценимый вклад в процесс 
освоения и выполнения ремонтов 
вагонов серии 81-740/741 «РУСИЧ» 
коллективов цехов ремонта электро-
депо «Варшавское» и особенно элек-
тродепо «Черкизово». С начала мас-
совой эксплуатации вагонов данной 
серии именно на эти электродепо 
легла основная нагрузка по выпол-
нению ремонта подвижного состава 
нового поколения.

Начиная с 2013 года, в состав Мос-
ковского метрополитена вошел за-
вод по ремонту подвижного состава 
– вагоноремонтное производство 
ВРП «Выхино». На сегодняшний день 
это единственное подразделение 
метрополитена, на базе которого 
имеется возможность выполнять са-
мый крупный вид ремонта подвиж-
ного состава – капитальный. Накоп-
ленный опыт вкупе с сохраненным 
коллективом ремонтного и инженер-
но-технического персонала позво-
ляет с надлежащим качеством про-
водить ремонтные работы на самом 
высоком уровне.

Нельзя не отметить успехи трудо-
вого коллектива цеха по ремонту и 
формированию колесных пар элек-
тродепо «Измайлово», который на 
протяжении долгого периода време-
ни поддерживает на высоком уровне 
трудовую дисциплину и производс-
твенные показатели. Результатом 
работы данного подразделения яв-
ляется ежегодный выпуск более 1800 
новых колесных пар для подвижного 
состава.  

Новый (перспективный) 

подвижной состав

За последние годы Московский 
метрополитен провел серьезную 
работу по созданию новых совре-
менных вагонов для жителей сто-
лицы. Метрополитен организовал 
проведение научно-технического 
совета с участием мировых лиде-
ров в производстве подвижного 
состава: Siemens, Bombardier, CAF, 
Alstom д.р. На рассмотрение про-
изводителей был выставлен проект 
технических требований к перспек-
тивному подвижному составу для 
Московского метрополитена. Пос-
ле сбора замечаний и предложений 

Перспективные методы и принципы 
выполнения ремонта вагонного 
оборудования в электродепо 
метрополитена

The article covers Moscow Metro carriages’, railway infrastructure maintenance 
issues. Design and demands for new generation of metro trains as well as training 
of the operational staff issues are discussed. Automatic control mode by a rolling 
stock is under way and will facilitate intense working conditions of the driver.
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МЕТРОПОДВИЖНОЙ СОСТАВПОДВИЖНОЙ СОСТАВ

с участников НТС метрополитен с 
помощью специализированных ин-
ститутов и компании «ЭРНСТ энд 
Янг консультативные услуги» откор-
ректировал технические требова-
ния и выставил их на конкурс. 

Начиная с 2017 года, на Московс-
кий метрополитен будут поступать 
новые современные вагоны, изго-
товленные по передовым техничес-
ким требованиям, имеющие ряд 
отличий от уже эксплуатируемого 
подвижного состава.

1. Состав из перспективных ваго-
нов будет иметь постоянное форми-
рование, в конструкции вагона будет 
применен межвагонный переход. 
Такой переход даст возможность 
пассажирам передвигаться вдоль 
всего состава, что в итоге сформи-
рует равномерное распределение 
пассажиров по всей длине поезда, 
увеличит полезную площадь соста-
ва, повысит комфортабельность 
поездки. Одновременно снижает-
ся риск падения пассажира с плат-
формы станции в межвагонное про-
странство. Наличие межвагонных 
переходов значительно упрощает 
и ускоряет эвакуацию пассажиров 
из поезда в случае экстренной ос-
тановки в тоннеле, когда поезд не 
имеет возможности самостоятель-
но продолжить дальнейшее дви-
жение. Машинисту достаточно по 
громкоговорящей связи объявить 
пассажирам о маршруте эвакуации 
и далее контролировать процесс 
эвакуации. Наличие межвагонных 
переходов вдоль всего состава так 
же позволяет улучшить воздухооб-
мен в салонах вагонов и, в случае 
отказа климатической установки в 
одном из вагонов, климатические 
установки соседних вагонов ком-
пенсируют ее бездействие.

2. Для снижения затрат, возника-
ющих при эксплуатации, обслужи-
вании и ремонте нового подвижного 
состава, допускается использование 
промежуточных немоторных вагонов 
(без комплекта тягового электрообо-
рудования).

3. В течение всего срока службы 
обеспечивается измерение пробега, 
а также надежное сохранение изме-
ренных данных в энергонезависи-
мой памяти.

4. Предусмотрены следующие ре-
жимы управления поездом: ручной 
(при помощи локомотивной брига-
ды), автоматический (машинист осу-
ществляет закрытие дверей и пуск 
поезда со станции), а также возмож-
но применение автоматизированно-
го режима (без присутствия локомо-
тивной бригады)

5. Установлена система самодиаг-
ностики, предусматривающая сбор, 
хранение и вывод информации на 
монитор машиниста, оператора депо 
приписки и ситуационный центр, ре-
гистрацию параметров работы всех 
бортовых систем, условий электро-
снабжения, параметров движения 
поезда и управляющих функций.

6. Используются малообслуживае-
мые или необслуживаемые подшип-
никовые буксовые узлы с регламент-
ным пробегом не менее 1 млн. км.

7. Предусмотрены места для 
установки и подключения аппарату-
ры Wi-Fi.

8. На перспективном составе до-
пускается наличие компрессорных 
установок не на каждом вагоне.

9. В качестве механического тор-
моза допускается использование 
дисковых тормозов.

10. Появилась система диагности-
ки тележек, которая включает в себя 
системы встроенного контроля и 
диагностики температуры подшип-
ников букс и тяговых двигателей.

11. В салонах вагонов расширенны 
информационные ресурсы для пас-
сажиров: в дополнение к блокам над-

дверных табло предполагается ус-
тановка дополнительных мониторов 
для вывода видеоинформации соци-
ального и рекламного характера.

12. Увеличен межремонтный пери-
од, нет необходимости в ежедневных 
осмотрах.

13. Для повышения комфорта по-
садки и высадки пассажиров  рас-
ширена до 1400 мм ширина дверных 
проемов.

14. Система видеонаблюдения за 
пассажирскими салонами обеспе-
чивает запись и хранение видеоин-
формации продолжительностью не 
менее 240 часов.

Автоматизированный режим 

ведения поезда

На Кольцевой линии Московского 
метрополитена в поездах, состоя-
щих из вагонов модели 81-740.4/741.4 
«Русич», проходит испытания режим 
автоматизированного ведения поез-
да. Для этого в блоки системы управ-
ления, обеспечения безопасности и 
технической диагностики САУ «Ви-
тязь-1М» устанавливается специаль-
ное программное обеспечение.

Автоматизированный режим обес-
печивает:

- выполнение назначенного графи-
ка движения поездов и соблюдение 
сигналов системы АЛС-АРС;

- автоматизированное (машинист 
осуществляет закрытие дверей и 
пуск поезда со станции) энергооп-
тимальное ведение поезда по пере-
гонам;

- обеспечение машиниста всей не-
обходимой информацией для веде-
ния поезда;

-  прицельное торможение и оста-
новку поезда на станции с заданной 
точностью;

- контроль открытия дверей соста-
ва (не допускает открытия дверей с 
противоположной стороны платфор-
мы при стоянке поезда на станции, а 
также открытие с обеих сторон при 
остановке на перегонах).

Система управления, обеспече-
ния безопасности и технической 
диагностики с интегрированным 
автоматизированным режимом ве-
дения поезда САУ «Витязь-1М» раз-
работана отечественным предпри-
ятием Научно-иследовательским 
институтом приборостроения им. 
В.В.Тихомирова. Система предпо-
лагает четыре режима управления 
подвижным составом: во внепиковое 
время, в час пик, режим нагона вре-
мени (такая ситуация возможна при 
сбое в графике движения поездов) и 
режим временного ограничения ско-
рости. 

В дальнейшем автоматизирован-
ный режим ведения можно будет рас-
пространить на весь подвижной со-
став моделей 81-740/741, 81-760/761 

и его модификации, эксплуатирую-
щийся на Московском метрополите-
не. Разработчики системы постара-
лись предусмотреть все сложности 
и тонкости работы машиниста элек-
тропоезда и полностью исключить 
возникновение непредвиденных си-
туаций.

Автоматический режим управле-
ния подвижным составом намного 
облегчит напряженные условия ра-
боты машиниста.  

Подготовка машинистов 

электропоездов

С целью повышения качества 
подготовки машинистов в 2014 
году была пересмотрена в целом 
вся система подготовки, изменен 
порядок получения свидетельств 
на право управления подвижным 
составом метрополитена, что поз-
волило повысить уровень техни-
ческой грамотности выпускников 
Учебно-производственного центра 
метрополитена, обучающихся по 
программе «Машинист электропо-
езда».

Для повышения уровня подго-
товки действующих машинистов, 
привития им необходимых навыков 
оперативных и четких действий в 

определенных ситуациях, в каждом 
электродепо установлены тренаже-
ры машиниста для отработки поряд-
ка действий в нештатных ситуациях, 
таких, к примеру, как случаи возго-
рания в тоннеле, падения пассажира 
на путь. Кроме того при подготовке 
будущих машинистов электропоез-
дов тренажер позволяет отработать 
навыки управления подвижным со-
ставом.

На качественно новый уровень пе-
решло оснащение технических каби-
нетов электродепо. Для проведения 
занятий используются наглядные 
пособия, роллерные стенды и до-
ски-купе. Техническое обучение про-
водится с помощью интерактивной 
системы обучения, позволяющей не 
только наглядно демонстрировать 
учебный материал, но и проводить 
электронное тестирование с целью 
определения уровня знаний локомо-
тивных бригад с занесением резуль-
татов в единую базу данных метро-
политена.

Главный инженер 

Службы подвижного состава 

ГУП «Московский метрополитен» 

А.Д. Гривапш

Тел. +7 (495) 688-02-62
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МЕТРОДВИЖЕНИЕДВИЖЕНИЕ

Когда пассажир рассматривает 
схему Московского метрополи-
тена, он видит 12 цветных линий. 

Для работников диспетчерского учас-
тка Службы движения – это 11 диспет-
черских кругов, отличающихся  друг 
от друга по степени сложности, в за-
висимости от протяженности линии и 
интенсивности движения. За каждую 
линию отвечает отдельный поездной 
диспетчер. Он следит за движением 
поездов, за работой станций и элект-
родепо. Непрерывно получая и анали-
зируя информацию, поступающую от 
линейных работников смежных служб 
(машинистов, дежурных по станциям, 
путейцев и т.д.), диспетчер оператив-
но регулирует движение. Он находит 
оптимальные решения с учетом ме-
няющихся обстоятельств, добиваясь, 
чтобы движение поездов осущест-
влялось по графику. Безопасность 
движения в немалой степени зависит 

от того насколько указания, даваемые 
поездным диспетчером, будут пра-
вильными и четкими. 

Ответственность за обеспечение 
безопасности пассажиров и органи-
зацию движения поездов требует от 
поездного диспетчера дисциплини-
рованности, стрессоустойчивости, 
быстроты реакции, пространствен-
ного мышления и хорошей памяти. 
Диспетчер во время ведения чрез-
вычайной ситуации (случая) не 
должен метаться в суматохе давая 
беспорядочные команды. Он дол-
жен быть стратегом, предугадыва-
ющим возможное развитие ситуа-
ции: понимать каким образом будут 
выполняться данные им команды, 
чувствовать временной интервал, 
необходимый для их исполнения, и 
в соответствии с этим просчитывать 
свои следующие шаги. Чтобы не со-
здавать дополнительной нервоз-

ности на линии, команды должны 
даваться четким громким голосом, 
с хорошей дикцией, без излишней 
эмоциональности. Нельзя во время 
случая терять время на проведение 
«техучебы» оплошавших работников, 
а, следовательно, склочность и ме-
лочность не должны присутствовать 
в характере диспетчера. Но в повсед-
невной работе, способность обучать 
линейных работников, разъяснять им 
особенности возникающих ситуаций 
и порядок действий при выходе из 
них, умение организовывать взаимо-
действие между работниками смеж-
ных служб при производстве работ 
необходимы поездному диспетчеру. 

Поездной диспетчер – это звучит гордо!

The history, advantages, challenges 
and specific features of working 
process of traffic control officers of 
Moscow subway is analyzed. 

Такие требования накладывает оп-
ределенные ограничения при выборе 
кандидатов на должность диспетче-
ра. Поэтому одной из центральных за-
дач, стоящих перед Главным диспет-
чером движения, является грамотный 
подбор кадров. Необходимо суметь 
разглядеть в неопытном новичке, 
знающем работу по организации 
движения на основании нескольких 
блок-постов, будущего руководителя 
линии. В связи с высокой ответствен-
ностью в поездные диспетчеры отби-
раются лучшие специалисты Службы 
движения, имеющие специальное или 
высшее профильное образование и 
опыт работы дежурным по посту цен-
трализации от года до трех лет. 

В 2014 году произошел большой от-
ток диспетчеров в связи с уходом на 
пенсию и переводом в другие струк-
турные подразделения метрополи-
тена. Это, безусловно, привело к об-
новлению коллектива и уменьшило 
количество опытных диспетчеров. 

Молодым (не по возрасту, а по ста-
жу работы) диспетчерам, знающим 
ПТЭ и инструкции, еще необходимо 
научиться применять их на практике. 
Профессионализм диспетчера повы-
шается не столько со стажем работы, 
сколько с количеством и сложностью 
проведенных им случаев. 

У поступающего на службу поко-
ления 90-х, приходится и «звездную 
болезнь» лечить, и воспитывать, и 
прививать знания этикета и субор-
динации. Поэтому с 2014 года было 
принято решение принимать работ-
ника в штат диспетчерского участка 
только после испытательного срока, 
при условии, что он на практике под-
твердит свое соответствие должнос-
ти – поездной диспетчер.

Но, как и в пословице «Один в поле 
– не воин», так  и начинающий поез-
дной диспетчер не остается один на 

один со своей линией. Рядом с ним 
дежурят поездные диспетчеры-цен-
трализаторы, управляющие стрелка-
ми и светофорами. Среди них много 
высокопрофессиональных специа-
листов, которые поддержат новичка 
и словом, и делом. 

А в случае непредвиденных ситу-
аций на помощь приходят старшие 
поездные диспетчеры, знающие 
особенности всех линий, обладаю-
щие опытом и высоким професси-
онализмом. Во время случая в их 
обязанности входит передача ин-
формацию в Ситуационный центр 
метрополитена о текущей ситуации 
на линии, осуществление контроля 
за действиями диспетчера. Они от-
ветственны за принимаемые реше-
ния по организации движения по-
ездов и обеспечению безопасности 
пассажиров.Поездные диспетчеры за работой

Рабочие места поездных диспетчеров в 40-е годы и в наши дни
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От отношения к работе, челове-
ческих качеств, умения обучать и ру-
ководить коллективом, а также тре-
бовательности старших поездных 
диспетчеров зависит психологичес-
кий климат, складывающийся в сме-
не и ее совокупный профессиональ-
ный уровень. Поэтому каждая смена 
отличается друг от друга по стилю 
работы с линией и внутрисменному 
общению. 

Однако коллектив диспетчерского 
участка это не только поездные дис-
петчеры. В тесном взаимодействии с 
ними работают инженеры-графисты, 
составляющие графики движения 
поездов, инженеры по планированию 
движения хозяйственных поездов, 
инженеры-аналитики, изучающие 
отклонения от действующих графи-
ков движения поездов и операторы, 
принимающие телефонограммы и 
другую информацию, поступающую 
на диспетчерский участок. Поэтому, 
Главному диспетчеру необходимо не 
только организовать работу диспет-
черов, но и разглядеть способности 
и особенности характеров каждого 
сотрудника, чтобы предложить ему 

работу там, где он сможет принести 
максимальную пользу. Диспетчер-
ский участок – это слаженный ор-
ганизм, живущий в едином ритме, 
сохраняющий традиции и преемс-
твенность поколений.

Без межличностного общения 
между поколениями диспетчеров, 
невозможно обеспечить знание 
тонкостей профессии. Может ме-
няться тип подвижного состава, 
техническое оснащение линий, ком-
пьютеризироваться диспетчерская 
централизация, появляться графо-
построители и электронные прика-
зы, но неизменным орудием труда 
диспетчера остаются график, каран-
даш, линейка и голос. 

Общение диспетчеров происходит 
не только во время рабочей смены. 
Профсоюзной организацией Москов-
ского метрополитена организуются 
экскурсионные поездки по городам 
России, пользующиеся большим 
спросом у диспетчеров. Совместные 
путешествия и новые впечатления 
объединяют людей и приводят к луч-
шему взаимопониманию во время 12-
ти часовых дежурств.

Следствием активного участия в 
спортивных мероприятиях диспет-
черов Жабина А.В., Титовой Е.А., 
Анурьевой О.Л., Чистяковой Н.С., 
Фуса В.М., Чайникова Ф.Н., Само-
держенковой В.К. стало завоева-
ние призовых мест в соревнова-
ниях по стрельбе, лыжам, футболу, 
шахматам, о чем свидетельствуют 
кубки, хранящиеся на диспетчерс-
ком участке. Сейчас наши активис-
ты стараются передать эту эста-
фетную палочку новому поколению 
диспетчеров. 

Перемены, происходящие на 
Московском метрополитене, все-
ляют уверенность, что словосоче-
тание – «попустительство, очков-
тирательство и формализм» будет 
заменено на «ответственность, 
инициативность и профессиона-
лизм». И тогда звание «Поездной 
диспетчер» снова будет звучать 
гордо! 

Начальник Службы движения 

Московского метрополитена

Гришин П.Л.

Тел. +7(495) 688-0110

Жабин А.В., Анурьева О.Л., Чистякова Н.С.



«МЕТРО INFO International» №1 201528

МЕТРО

«МЕТРО INFO International» №1 2015 29

МЕТРО

В начале 2014 года на Московс-
ком метрополитене была вве-
дена в эксплуатацию новая 

рельсосварочная станция и база 
механизации по эксплуатации и ре-
монту путейских машин. Предпри-
ятие решает следующие задачи:

- Проведение технического обслу-
живания путевых машин;

- Ремонт путевого инструмента;
- Сварка рельсовых плетей;
- Сборка стрелочных переводов;
- Ремонт крестовин;
- Изготовление нестандартного 

оборудования.
База механизации по ремонту пу-

тевых машин и рельсосварочная 
станция включает в себя следующие 
объекты:

Производственный корпус, в кото-
ром расположены:

- Две технологические линии по 
сварке рельсовых плетей;

- Линия репрофилирования старо-
годных рельсов;

- Заготовительно-механический 
цех;

- Участок ремонта крестовин;
- Мотовозный цех;
- Кладовые помещения
Служебно-бытовые помещения, 

предназначенные для работников 
базы механизации и рельсосвароч-
ной станции/

Наружные технологические пло-
щадки, предназначенные:

- Для разгрузки и складирования 
поступающих с заводов рельсов 
длинной 25 метров;

- Для складирования и резки ста-
рогодных рельсов необходимой 
длинны;

- Для разгрузки материалов верх-
него строения пути, поступающего 
по железной дороге;

- Для осуществления операции 
по разгрузке металлопроката, труб, 
листового металла, поступающего 
на автотранспорте.

Линия репрофилирования старо-
годных рельсов предназначена для 
обработки старогодных рельсов 
длинной 12.5 м с целью последующей 
укладки на линиях метрополитена. 
Производственная мощность линии 
позволяет проводить реновацию 80 км 
пути рельсов Р-50 и 30 км пути рель-
сов марки Р-65 в год. Восстановление 
геометрии головки рельса произво-
дится методом фрезеровки. Контроль 
качества работ осуществляется мето-
дом ультразвуковой дефектоскопии.

Две технологические линии свар-
ки позволяют производить сварку 
новых рельсов электроконтактным 
способом на новейшем оборудова-
ние производства ЗАО «Псковэлек-
тросвар», обеспечивающим высо-
чайший уровень производства и 
контроля качества за счет внедрения 
электронных систем контроля и пас-
портизации процессов.

Общая площадь, производствен-
ных и административных помещений 
базы механизации по ремонту путе-
вых машин с рельсосварочной стан-
ции составляет 8000 м2.

Количество работающих человек – 
85, в том числе:

- Основные рабочие – 57 человек;
- Вспомогательные рабочие – 11 

человек;
- инженерно-технические работни-

ки – 17 человек.
Пуск в эксплуатацию базы механи-

зации по ремонту путевых машин и 
рельсосварочной станции «Печатни-
ки» позволит:

- Обеспечить сварку объемно-за-
каленных рельсов в необходимых 
количествах, увеличить объем свар-
ки рельсов для ремонта пути с 74 км 
пути до 100 км пути в 2015 году,

- Обеспечить сварку рельсов собс-
твенными силами для вновь вводи-
мых линий метро в 2014 году – 38,5 км 
пути, 2015 году – 84,6 км пути, 2016 
году – 58,6 км пути, 2017 году – 20 км 
пути, 2018 году – 29 км пути, 2020 
году – 18 км пути,

- Обеспечивать репрофилирова-
ние старогодных рельсов с увеличе-
нием срока их службы на 2-3 года;

- Обеспечить наплавку крестовин 
стрелочных переводов в объеме 
60 шт,

- Обеспечить доставку рельсовых 
плетей на участки Юго-Западного и 
Юго-Восточного направления в тече-
нии суток (от станции «Сокол» в тече-

ПУТЬПУТЬ

At the beginning of 2014 on Moscow subway the new rail welding station and 
base of mechanization on operation and repair of the rail repairing vehicles cars 
as well as self-propelled hydraulic crane were put into operation. The article tell 
about economic and technical advantages of these new equipment.

ние 3-х суток), что приведет к экономии 
эксплуатационных расходов в 2 раза,

- Обеспечить ремонт всей путевой 
техники в необходимых объемах,

- Обеспечить потребность в ре-
монте путевого инструмента,

- Увеличить производство матери-
алов верхнего строения пути и руч-
ного путевого инструмента на сумму 
40 млн. руб.(в настоящее время 15,1 
млн. руб.)

В настоящее время ведется проек-
тирование электродепо «Солнцево», 
в рамках которого предусмотрено 
строительство базы механизации 
по ремонту железнодорожно-стро-
ительных машин с рельсосварочной 
станцией. Проектирование и стро-
ительство данного объекта имеет 
важнейшее значение для Московс-
кого метрополитена, поскольку тех-
ническая политика предусматривает 
внедрение современных  комплек-
сных средств механизации путевых 
работ в связи с переходом на новые 
конструкции пути и увеличение про-
тяженности линий метрополитена к 
2020 г. практически вдвое. 

В комплексном плане работ пре-
дусматривается и эксплуатация 
нового оборудования и описанных 
ниже путевых машин для текуще-
го содержания и ремонта верхнего 
строения пути.

Тележки рельсовозные типа ТР-4М 
и ТР-7К производства  ЗАО «МЭНП» (г. 

Можайск) предназначены для механи-
зации процессов ремонта и содержа-
ния железнодорожных линий с колеей 
1520 и 1435 мм. Тележки применяются 
при замене изношенных рельсов на 
новые на путях метрополитенов, стан-
ционных территорий, участков парко-
вания, маневровых участков, а также 
подъездных и основных магистралей 
путем транспортирования рельсов 
стандартной или различной длины от 
места складирования к месту уклад-
ки. На тележках предусмотрены ме-
ханизмы для выполнения операций по 
захвату рельсов на месте складирова-

ния и их разгрузки на местах монтажа 
и вывоз изношенных рельсов на склад 
без применения грузовых платформ 
и кранового оборудования. Тележки 
обладают устойчивостью хода со ско-
ростью до 80 км/час при движении под 
нагрузкой и при холостом пробеге.

Тележки модели ТР-4М приме-
няют для транспортировки длинно-
мерных рельсовых плетей  (до 200 м) 
путем образования состава из 4-12 
единиц и двух мотовозов по концам. 
Тележки ТР-7К применяют для транс-
портировки рельсов стандартной 

Технологии обслуживания элементов 
пути на Московском метрополитене

Линия репрофилирования старогодных рельсов

Сварка рельсов электроконтактным способом

Рельсовозные тележки типа ТР-4М
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ны на двух парах гидравлических 
аутригеров.

Управление работой крана ведется 
с постов, размещенных в трех мес-
тах: 

- в кабине машиниста – пост управ-
ления ходовой частью машины,   

- приборами освещения и сигнали-
зации и пост дистанционного управ-
ления гидравлическими механизма-
ми кранового оборудования;

- в средней части ходовой плат-
формы – дублирующий пост ручного 
управления системой аутригеров из 
положения стоя;

- на поворотной платформе крана –
дублирующий пост ручного управле-
ния грузоподъемной системой крана 
с сиденья машиниста.

Имеется также носимый пульт дис-
танционного управления всеми гид-
равлическими механизмами крана. 

Эксплуатация данных машин поз-
волит существенно повысить про-
изводительность труда и качество 
работ при текущем содержании ре-
монте верхнего строения пути мет-
рополитена, а так же обеспечить 
безопасность производственного 
цикла.

Главный технолог 

Международной Ассоциации «Метро»

А. Г. Бродовский

Тел.: +7 (495) 688-0024

E-mail: brod1962@ya.ru

ПУТЬ ПУТЬ

длины 12,5 и 25 м составом из 2-3 
единиц и одного мотовоза. Возмож-
на адаптация конструкции тележек к 
условиям применения на путях пот-
ребителя.

Тележка типа ТР содержит базо-
вую раму и четыре полноразмерных 
колеса железнодорожного профиля, 
расставленными попарно. В про-
странстве между колесами симмет-
рично относительно продольной 
оси на раме тележки установлены 
винтовые механизмы, снабженные 
клещевыми рельсовыми захватами 
и сферическими опорами. Подвеска 
каждого колеса выполнена незави-
симой в виде двух наборов упругих 
элементов, что обеспечивает устой-
чивое движение как при холостом 
пробеге, так и при движении тележки 
под нагрузкой. Составы из тележек 
оснащаются специальными сцеп-
ными устройствами с мотовозами и 
траверсными захватами. 

Тележки типа ТР-7М оснащены уст-
ройством, обеспечивающим вхожде-
ние колес тележек в кривую на изог-
нутых участках пути с сохранением 
прямолинейной ориентации корот-
ких пакетов рельсов и с возможнос-

тью их транспортировки в едином 
пакете рельсов различной длины. 

Кран габаритный самоходный 

гидравлический «КМП-65М»

Кран производства  ЗАО «МЭНП»  
(г. Можайск) предназначен для рабо-
ты на железнодорожных путях мет-
рополитенов  в тоннелях и на откры-
тых участках и применяется:

- для производства работ, связан-
ных с ремонтом и заменой стрелоч-
ных переводов на действующих пу-
тях метрополитена в тоннелях и на 
открытых участках;

- для выполнения операций по ук-
ладке звеньев путевой решетки на 
балластное основание при ремонте 
существующих и строительстве но-
вых линий метрополитена на эстака-
дах и других открытых участках;

- для механизации погрузо-разгру-
зочных работ в депо и на перегонах 
в пределах его грузовой характерис-
тики без нарушения габаритов со-
седних путей.

Кран снабжен дизельным двига-
телем экологического класса Е-4 
и выполнен на базе самоходной 
двухосной платформы усиленной 
конструкции, оснащенной транс-
миссией хода, тормозной системой 
и оборудованием, аналогичными 
применяемым на железной дороге. 
Крановое оборудование смонтиро-
вано на полноповоротном круге и 
оснащено специальной телескопи-
ческой стрелой, обеспечивающей 
выполнение грузоподъемных опе-
раций при ее горизонтальном по-
ложении в ограниченных габаритах 
тоннелей при вывешивании маши-

Приложение:
Технические характеристики тележек ТР-7К и ТР-4М
Грузоподъемность одной тележки – 6,0 тс
Грузоподъемность одного механизма подъема – 1,5 тс
Количество перевозимых рельсов (рельсовых плетей) – 7/4
Тип рельсов – Р50 и  Р65
Габаритные размеры (длина/ширина) – 2650х2000 мм  
Масса  тележки – 2100/1950 кг

Грузоподъемность номинальная, тс. ...................................................... 12,8
Максимальный вылет крюка при горизонт. стреле, м ...............................8,2
Минимальный вылет крюка, м:
     при горизонтальной стреле .................................................................3,5
     при поднятой стреле ........................................................................... 1,4
Поднимаемый вес при горизонтальном вылете 8,25м 
в секторе укладки пути , тс ......................................................................8,2
Поднимаемый вес при вылете 8,25 м в радиальном секторе, тс ...............3,5
Допустимый грузовой момент, тс. м:
     в секторе укладки пути .........................................................................68
     в радиальном секторе  .........................................................................29
Максимальная высота подъема крюка, м:
     при горизонтальной стреле .................................................................2,8
     при поднятой стреле ........................................................................... 7,0
Глубина опускания крюка ниже УГР, м .......................................................25
Скорость подъема груза наибольшая, м/мин ...........................................8,8
Скорость вращения грузовой платформы, об/мин ................................... 1,4
Габаритность  по  ГОСТ 23961-80
Основные габаритные размеры в транспортном положении, мм:
     длина (по осям автосцепок) ..............................................................9000
      ширина ........................................................................................... 2650
     высота (от УГР) ................................................................................. 3650
Общий вес в снаряженном для работы состоянии б/груза, кг .............. 29500
Предельная нагрузка на ось, кг .......................................................... 15000
Скорость передвижения, км/час:
     самоходом ...........................................................................................60
     на парковых путях ................................................................................30
     с прицепной платформой .....................................................................40
Руководящий уклон, о/оо .........................................................................52
Наименьший радиус вписывания в кривые, м, при скор 10км/час  .............60
 Укладывемое звено путевой решетки:
     длина, м ............................................................................................ 12,5
     вес, т...................................................................................................8,2
Поперечная база расстановки аутригеров, м м ..................................... 3200
Продольная база расстановки аутригеров, мм ..................................... 3160
Допустимая нагрузка на один аутригер, т .................................................35

Технические характеристики крана «КМП-65М»Перевозка тележками рельсовых плетей
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Московский метрополитен 
представляет собой сложный 
транспортный комплекс пре-

имущественно подземных сооружений 
для обеспечения перевозок до 9 млн. 
пассажиров за сутки. 

Электроснабжение Московского мет-
рополитена обеспечивают 309 тягово-
понизительных и тяговых подстанций. 
Кабельная сеть собственных и нахо-
дящихся на внешнем обслуживании 
Службы линий, проложенных откры-
тым способом в тоннелях, коллекторах, 
шахтах и под платформами станций, 
имеет протяженность более 25,2 тыс. 
км. Осветительное хозяйство станций, 
вестибюлей, тоннелей и притоннель-
ных сооружений, включает в свой со-
став более 584,8 тыс. осветительных 
приборов, распределительные сети, 
силовые и распределительные сборки.

Инженерная инфраструктура Мос-
ковского метрополитена динамично 
развивается и требует постоянной 
модернизации системы электроснаб-
жения. Так в 2010-2014 года введены 
в эксплуатацию новые совмещённые 
тягово-понизительные подстанции на 
Люблинско-Дмитровской линии: СТП-
905 (ст. «Зябликово»), СТП-906 (ст. «Ши-
пиловская»), СТП-907 (ст. «Борисово»). 

В рамках Правительственной про-
граммы повышения энергоэффектив-
ности использования электрической 
энергии на объектах ГУП «Московский 
метрополитен» реализован комплекс 
мероприятий позволяющих экономить 
до 1030,45 тыс. кВт. час. электроэнер-
гии в год. Выполнены основные объ-
емы работ по замене оборудования на 
понизительной подстанции П-50.

На Московском метрополитене пос-
тоянно проводятся работы, направлен-
ные на обеспечение надёжного и бес-
перебойного снабжения потребителей 

метрополитена электроэнергией. Со-
вершенствуется организация эксплу-
атационного обслуживания подстан-
ций, кабельных и осветительных сетей. 
Вместе с тем, насыщенность техничес-
кими устройствами, высокая энергово-
оруженность, постоянный рост энер-
гопотребления, высокая температура 
окружающей среды и значительное ко-
личество горючих материалов создают 
потенциальную пожарную опасность 
метрополитенов. Статистика послед-
них шести лет показывает, что число 
крупных аварий и пожаров в Московс-
ком метрополитене год от года растет.

Система электроснабжения является 
наиболее уязвимой зоной метрополи-
тенов. Большинство последних ЧП вы-
званы тем, что кабели системы элект-
роснабжения метрополитена Москвы 
выработали свой лимит и их необхо-
димо заблаговременно менять. Кроме 
того, увеличение до 50-70% доли ста-
тических силовых преобразователей, 
устройств частотного регулирования 
электроприводов, импульсных источ-
ники питания, компактных люминес-
центных и светодиодных ламп и так 
далее, привело к резкому изменению 
характера электрических нагрузок и 
появлению гармоник.

Превышение доли нелинейной на-
грузки в электросетях свыше 25% уже 
вызывает значительные искажения си-
нусоидальности тока, что может при-
водить практически ко всем известным 
негативным последствиям (перегре-
вам кабелей, трансформаторов, отка-

зам аппаратуры автоматики, перегре-
вам электродвигателей, перерасходу 
электроэнергии и так далее) и, в конеч-
ном итоге, влияет на электроэнергети-
ческую безопасность метрополитенов.

Основное число крупных пожаров 
(42%) происходит на подвижном соста-
ве метрополитенов: 25,3% – в перего-
нах тоннелях, 17,4% – в вестибюлях и в 
других помещениях станций. На долю 
машинного зала эскалатора, наклонно-
го хода и кабельного коллектора прихо-
дится 7,4% от общего числа пожаров в 
метро. Долевое распространение чис-
ла пожаров на всех объектах метропо-
литенов и причины их возникновения 
представлены в таблице 1.

В результате остановки поездов в 
тоннеле своевременная эвакуация 
пассажиров превращается в слож-
ную проблему, так как пути эвакуации 
окажутся блокированными опасными 
факторами пожара уже через 8-13 ми-
нут. Аномально высокая температура, в 
сочетании с нагревом токопроводящих 
элементов рабочими токами, задым-
ленность наружного воздуха в Москве 
в летний период 2010 года серьезно 
осложнила работу персонала, электро-
оборудования, тягово-понизительных 
подстанций, кабельных коллекторов, 
контактных рельсов, рельсового пути 
и создала предпосылки для развития 
аварий. Повторение подобных анома-
лий не исключаются и в будущем. 

Для устойчивой и безопасной работы 
метрополитена в повседневных усло-
виях большое значение имеет постоян-

ная система контроля предаварийных 
ситуаций и, в первую очередь, контроль 
температуры в ответственных узлах и 
энергонапряженных элементах тягово-
понизительных подстанций, кабельных 
коллекторов, контактных рельсов и 
рельсового пути в тоннелях. Комплек-
сно эта задача решается за счет на-
пряженной работы эксплутационных 
служб, каждая из которых выполняет 
определённые функции. 

Составной частью пути является кон-
тактный рельс. Это определяет необхо-
димость монтажа, эксплуатационного 
контроля и ремонта контактного рельса 
силами персонала, обслуживающими 
пути. Служба электроснабжения отве-
чает за бесперебойность подачи элек-
троэнергии ко всем потребителям мет-
рополитена. Службы пути и тоннельных 
сооружений могут выполнять свои ра-
боты ночью в специально отведённое 
«окно» (с 0:30 до 4:30). Служба электро-
снабжения в это же время может произ-
водить аварийно-восстановительные 
работы в тоннеле, после снятия напря-
жения с контактного рельса. При этом 
ремонтные работы независимо от их 
объема должны выполняться в течение 
очень ограниченного ночного времени.

Вместе с тем, наиболее напряженная 
работа метрополитена и максималь-
ное энергопотребление наблюдается 
в «часы пик», когда интервал между 
поездами (от отправления одного со-
става, до отправления следующего) 
может составлять от 120 до 90 секунд. 
В это же время (с 8:00 до 9:00 и с 18:00 
до 19:00.) наблюдается наибольший по-
ток пассажиров. Рост тяговых нагрузок 
вследствие увеличения интенсивности 
движения поездов вызывает необходи-
мость уточнения допустимых токов и их 
влияния на тепловые показатели кон-
тактного рельса. 

В первую очередь необходимо ус-
тановить длительный и особенно двух 
– трехчасовой допустимый ток на кон-
тактный рельс исходя из длительности 
пиковых нагрузок. Значение тока огра-
ничивается допустимой температурой 
нагрева и конструктивными возмож-

ностями компенсации линейного удли-
нения контактного рельса. 

При предельной (расчетной) тем-
пературе воздуха в тоннеле в +35 °С 
допустимая температура контактного 
рельса не должна превышать +70 °С. В 
реальных условиях учесть степень от-
дачи теплоты рельсом в окружающую 
среду невозможно из-за резко пере-
менной скорости воздушного потока в 
тоннелях.

Нельзя исключать случаи, когда мо-
жет произойти перегрев электросо-
единителей температурного стыка 
контактного рельса и других элементов 
тяговой сети выше допустимых преде-
лов. Так, например, из-за резонансных 
явлений в электросети и (или) наличия 
гармонических составляющих тока мо-
гут происходить перегревы дроссель-
трансформаторов, а также изломы его 
основной обмотки в зоне среднего 
вывода от тепловых и динамических 
воздействий, находящимися в квадра-
тичной зависимости от пусковых токов 
поездов. Перегревам током сети могут 
быть подвержены пункты подключе-
ния кабелей (ППК) к контактному рель-
су, контактные соединения и провода 
дроссельных перемычек, стрелочных 
соединителей, междупутные перемыч-
ки и кабели отсасывающих линий.

Перечисленные явления могут при-
вести к нарушениям крепёжных со-
единений вследствие удлинения кон-
тактного рельса от перегрева и стать 
причиной аварийных ситуаций. Осо-
бенно опасными являются участки с 
затяжными подъёмами и длинными пе-
регонами с централизованной систе-
мой питания. В Москве самый длинный 
перегон – «Крылатское» – «Строгино» 
имеет протяженность 6625 м. При этом 
надо учитывать, что токовая нагрузка 
зависит от многих факторов: суммар-
ной массы багажа и пассажиров, на-
пряжения на токоприёмнике, режима 
ведения поезда, профиля пути, типа 
электропривода и типа вагона и т.д.

К локальным перегревам кабельной 
сети и элементов контактного рельса 
могут приводить токи короткого замы-

кания в тяговой сети. Диапазон воз-
можных значений установившихся то-
ков короткого замыкания (КЗ) в тяговых 
сетях метрополитена широк и не под-
дается расчетам. При КЗ вблизи под-
станции он может достигать 50 – 80 кА, 
что значительно больше максимальных 
токов нагрузки, изменяющихся в пре-
делах от 4 кА до 12 кА.

Исследования, проведенные в 2009 
году на СТП в Петербургском метропо-
литене, позволили оценить:

- уровни нагрузки СТП в часы умерен-
ного и интенсивного движения элект-
роподвижного состава (ЭПС);

- распределения уровней токов по 
времени;

- определить максимальные и ми-
нимальные значения токов и напря-
жения ТП;

- изучить спектр помех и гармоничес-
ких составляющих токов в тяговой сети.

Обработка результатов замеров по-
казала, что период возникновения пус-
ковых токов (то есть время от начала 
пускового тока ТП до следующего пуска 
ЭПС) в час-пик составляет 54,55 с (0,91 
мин.), а в часы разреженного движения 
– 85,71 с (1,43 мин.). В табл. 2 представ-
лены основные результаты обработки 
замеренных данных.

В то же время установившиеся токи 
удаленных КЗ (у шин соседних под-
станций, на кабельных перемычках 
контактной сети) могут достигать лишь 
3-6 кА, т.е. могут быть меньше макси-
мальных токов нагрузки или соизмери-
мы с ними. Малые токи удаленных КЗ 
представляют опасность для электро-
оборудования и могут создать пред-
посылки для возникновения пожаров. 
Связано это тем, что при КЗ образует-
ся электрическая дуга, которая вызы-
вает падение напряжения источника 
(тяговой сети) до 150-300В и происхо-
дит местный перегрев с термическим 
повреждением жил кабелей. Если дли-
тельность тока КЗ незначительна и дуга 
не успевает существенно повредить 
жилу кабеля, то может возникнуть, так 
называемый, «заплывающий пробой», 
который создает иллюзию исправнос-

Бортовая автоматизированная 
система мониторинга потенциально 
опасных зон метрополитена

In the article the reasons of fire cases in Moscow subway are analyzed. The 
complex monitoring system for electric power girds, power traction substations, 
contact rail, cables, connecting units is offered to be tested and implemented. The 
system suggested by VITU university professor Mr. Victor Gromov is based on the 
latest sensor and IT technologies has no analogs in the world.

Статистика крупных происшествий в Московском метро

Таблица 1

Причина 
пожара

Неисправность 
электрооборудования

Механические 
неисправности

Короткое замыкание 
из-за воды или 

посторонних предметов

Искры от сварки 
или подвижного 

состава

Неосторожное 
обращение 

с огнём
Количество 288 96 13 96 100

% 48,6 16,2 2,2 16,2 16,9
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ти линии, так как некоторое время она 
может выдерживать номинальное на-
пряжение сети. В таких случаях необ-
ходимо как можно быстрее обнаружить 
поврежденный, перегретый аварийный 
участок и произвести замену кабеля в 
«ночное окно».

Примерно так же происходит пов-
реждение и выжигание изоляции узла 
подвешивания контактного рельса. Ло-
кальный перегрев может возникать на 
концах и стыках контактного рельса от 
состояния и качества нанесения на них 
контактно-графитовой смазки.

Перечисленные явления указывают 
на то, что проблема контроля темпе-
ратуры в зоне тоннеля в масштабе ре-
ального времени является актуальной 
и требует скорейшего решения. Безо-
пасность эксплуатации системы элек-
троснабжения может быть во многом 
обеспечена мониторингом их состоя-
ния в масштабе реального времени с 
помощью автоматизированной борто-
вой аппаратуры в процессе движения 
подвижного состава.

Система мониторинга представля-
ет собой совокупность технических 
средств, предназначенных для ре-
гистрации и измерения различных 
параметров, включая накопление и 
обработку поступающей информа-
ции индивидуально для конкретного 
объекта. Своевременно полученная 
информация о перегревах и перегруз-
ках позволит принимать наиболее эф-
фективные меры по предотвращению 
аварийных ситуаций или смягчению их 
последствий при чрезвычайных ситуа-
циях.

Контроль за температурой позволит 
выявить не только очаги возможных 
возгораний на ранней стадии обра-
зования, но и решить задачу энерго-
сбережения, путем снижения потери 
мощности в ходовых рельсах и меж-
дупутных соединениях, оптимизации 
режима движения поезда и снижения 
температурных потерь.

До настоящего времени решения 
этой проблемы в мировой практике 
эксплуатации метрополитенов нет.

Основная особенность архитектуры 
построения системы мониторинга – это 
опора на существующие, отечествен-
ные, хорошо отлаженные технологии 
получения оперативной информации 
в масштабе реального времени, но в 
рамках новой структуры объедине-
ния элементов. Архитектура бортовой 
автоматизированной системы мони-
торинга зон критических температур 
(БАСКТ) в тоннеле метрополитена в 
масштабе реального времени пред-
ставляет собой совокупность типовых 
датчиков, с добавлением элементов 
встроенного интеллекта, цифровую 
обработку сигналов, цифровые про-
водные и беспроводные каналы связи 
и обратные связи со всеми уровнями 
системы.

Архитектура БАСКТ включает следу-
ющие элементы:

- цифровые сверхвысокочувстви-
тельные видеокамеры, датчики и сиг-
нализаторы измерения, контроля и ИК 
– диагностики изменения температуры 
в контролируемых зонах тоннеля «не-
контактным способом» (то есть непос-
редственно не контактирующих с из-
меряемым элементом);

- комплекс средств автоматизации 
сбора, обработки, хранения и переда-
чи информации во внешнюю автома-

тизированную диспетчерскую систему 
управления линиями метрополитена;

- многофункциональная беспровод-
ная система передачи информации по 
каналам связи в другие компьютерные 
системы, эксплуатируемые в метропо-
литене и МЧС РФ;

- многоканальный цифровой регист-
ратор на базе интеллектуального бор-
тового контроллера;

- специальное программное обеспе-
чение (ПО) регистрации и обработки 
сигналов;

- стандартный интерфейс;
- метрологическое обеспечение.
Программное обеспечение БАСКТ 

даст возможность:
- определять местоположение под-

вижного состава;
- записывать и сохранять последо-

вательности термограмм с привязкой 
к местоположению в тоннеле для их 
последующего анализа, а также сохра-
нять реальные изображения с высокой 
скоростью; 

- создавать графики зависимостей 
(тренды) температур от времени и мес-
тоположения в тоннеле; 

- настраивать систему создания по-
токовых изображений, записей и гра-
фиков;

- визуализировать тепловые поля. 

Функциональные возможности 
БАСКТ: 

- наблюдение тепловых полей в режи-
ме реального времени;

- неразрушающий и бесконтактный 
контроль состояния элементов тяговой 
сети;

- представление различных видов 
данных на одном изображении;

- экспорт графиков в стандартные 
форматы (cvs, bmp, jpg); 

- обследование поверхности обору-
дования и устройств тяговой сети в из-
меняющихся температурных условиях 
(изменение нагрузки или иных парамет-
ров в процессе движения поездов); 

- автоматическое определение мак-
симальной/минимальной температуры, 
автоматическая сигнализация области 
с отображением максимальной, мини-
мальной и усреднённой температуры, 
линейный профиль, изотерма, гистог-
рамма;

- мониторинг изменения температу-
ры ограждающих конструкций тонне-
лей, кабельной сети и элементов кон-
тактного рельса или иных компонентов 
при изменении нагрузки в процессе 
движения поездов на линии;

- мгновенная реакция на предаварий-
ные ситуации, связанные с аномаль-
но высокими температурами в конт-
ролируемых элементах тяговой сети 
и трансляция координат критических 
участков и их изображений в диспет-
черские службы метрополитена.

Особенности: 
- возможность просмотра, записи и 

быстрого сохранения изображений;
- возможность последующей обра-

ботки быстро изменяющихся тепловых 
событий; 

- возможность создания графиков 
зависимости температуры от времени 
по участкам тоннеля на основе «живой 
картинки» или записанных последова-
тельностей изображений;

- усовершенствованная функция на-
чала/завершения записи термограмм с 
возможностью управления по условию 
(например, температура превышает 
+60 °С и т.п.); 

- неограниченное множество функций 
анализа («Точка», «Линия», «Область»);

- функция приближения и панорами-
рования (Zoom & Pan) с возможностью 
детализации, позволяющая подробно 
рассмотреть проблемную область; 

- возможность подключения допол-
нительных датчиков контроля пара-
метров воздушной среды в тоннелях 
и на станциях в масштабе реального 
времени (включая контроль СО, кон-
троль химически – опасных веществ, 
радиационный контроль, значитель-
ной концентрации токсичных и взрыво-
опасных газовоздушных смесей и т.п.). 

Основными качественными харак-
теристиками бортового контроллера 
являются:

- точность преобразования сигналов 
с датчиков – не хуже ±0,2%;

- разрешающая способность приема 
дискретных сигналов – не хуже 1 мс;

- скорость обработки и передачи ин-
формации – период опроса и задержка 
не более 1 с;

- высокая надежность и достовер-
ность доставки информации – не бо-
лее 1 ошибки за 26 лет;

- непрерывная круглосуточная рабо-
та без вмешательства оператора;

- устойчивость к воздействию элек-
тромагнитных помех и климатических 
факторов в условиях действующего 
метрополитена;

- дистанционная самодиагностика 
и обслуживание в условиях ограниче-
ния доступа к контроллерам в рабочее 
время.

Дополнительными характеристика-
ми бортового контроллера являются:

- возможность реализации алгорит-
мов локального управления;

- ведение журнала событий и архива.
Аппаратура БАСКТ может стыковать-

ся с концентраторами маршрутизато-
рами типа «TM3com» по магистралям 

интерфейса RS-485. Обмен данными 
осуществляется в протоколе ГОСТ Р 
МЭК 60870-5-101 на скорости 460,8 
кбит/с. 

«ТМ3com» может осуществлять пе-
редачу необходимых наборов данных 
в направлении систем диспетчерс-
ких центров в протоколах ГОСТ Р МЭК 
60870-5-101/104 по беспроводным ка-
налам связи метрополитена. Конфи-
гурирование  контроллера может про-
изводиться с помощью встроенного в 
прибор WEB-сервера, позволяющего 
пользователю редактировать пара-
метры конфигурации и логики статис-
тического анализа.

Обеспечивается несколько уровней 
доступа к данным, которые опреде-
ляют полномочия пользователей при 
конфигурировании устройства и счи-
тывании информации, уровни доступа 
защищены паролем.

Время простых изолированных ре-
шений закончилось. Для решения про-
блемы повышения надежности систем 
электроснабжения на метрополитенах 
необходим системный подход на ос-
нове внедрения энергоменеджмента 
и назначения персонально ответс-
твенных менеджеров, в соответствии 
с положениями международного стан-
дарта ISO 50001:2011 (ГОСТ Р ИСО 
50001- 2012).

д.т.н. профессор Военного 

инженерно-технического института, 

г. Санкт-Петербург  

В.Н. Громов 

тел. +7 (921) 354-57-46

E-mail: vgromov45@list.ru

Таблица 2

Показатели Час-пик
Число пиков свыше 
3000А за час (шт.)

66

Максимальное значение 
бросков тока (А)

8400

Концентратор маршрутизатор «TM3com»

1 – Разъём Fast Ethernet
2 – Слот для SD, SDHC, MMC – карт
3 – Разъём интерфейса RS-485/422
4 - Разъём интерфейса RS-232
5 – Клеммы входов для приёма аналоговых 
сигналов
6 – Разъём для подключения модуля реле 
TR02A
7 – Разъём питания

8 – Индикаторы режимов работы контрол-
лера в составе ячейки или выпрямительно-
го агрегата
9 – Выключатель питания контроллера
10 – Клавиатура
11 – Клеммы входов телесигнализации (ТС)
12 – Индикатор состояния внутренних узлов 
контроллера
13 – ЖК-индикатор

Единый центр контроля и управления микроклиматом метрополитена
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В ноябре 1934 года при Моссо-
вете создается Управление 
метрополитена. 25 ноября при 

нем одной из первых организуется 
«Служба связи и сигнализации». 29 
января 1935 года приказом № 39 по 
Управлению Московского метропо-
литена первым начальником Службы 
был назначен  Кашутин В.Т.  В конце 
1935 года (16 ноября) приказом На-
родного Комиссара Путей Сообще-
ния было произведено укрупнение 
объектов метрополитена и «Служба 
связи и сигнализации» вошла в со-
став «Службы движения». Но в связи 
с увеличением объема работ в мет-
рополитене с 1 февраля 1938 года 
«Служба сигнализации и связи» вы-
делилась в самостоятельную струк-
турную единицу  и на протяжении 
долгих лет существовала в неизмен-
ном виде. В связи с очередной реор-
ганизацией Московского метропо-
литена в июле 2012 года служба была 
преобразована в самостоятельные 
подразделения метрополитена 
«Службу сигнализации, централиза-
ции и блокировки» и «Службу связи». 

За восьмидесятилетний период 
деятельности, кроме упомянутого 
выше Кашутина В.Т., Службу возглав-
ляли: Степченко Сергей Степанович,    
Гришечкин Александр Демьянович, 

Солнцев Анатолий Михайлович, Лав-
рик Василий Васильевич, Махмутов 
Камиль Махмутович, Новиков Нико-
лай Михайлович,  Медеников Вла-
димир Александрович, Ермоленко 
Игорь Кузьмич, Козлов Валентин 
Маркович, Пономарев Сергей Васи-
льевич. В настоящее время с 2009 
года службой руководит Дрикер Бо-
рис Александрович. Каждый из вы-
шеперечисленных руководителей 
внес свой определенный вклад в 
развитие хозяйства СЦБ и связи.

Благодаря слаженному труду кол-
лектива Службы под за прошедшие 
80 лет удалось добиться высоких 
показателей в осуществлении безо-
пасности движения поездов и раз-
вития автоматики и телемеханики 
и связи на Московском метрополи-
тене. Пройдет напряженный путь 
от релейных устройств управления 
стрелками посредством централи-
зации и ручного перевода стрелок 
до микропроцессорной централи-
зации, от декадно-шаговых АТС до 

цифровых, от проводной технологи-
ческой связи до создания системы 
единого радиопространства ЕРИС-
М для обеспечения работников мет-
рополитена и УВД средствами мо-
бильной служебной радиосвязи, от 
талонов, пятаков и жетонов до бес-
контактных транспортных карт и ав-
томатизированной системы оплаты 
проезда, от опытного применения 
камер промышленного телевиде-
ния до системы управления рабо-
той станции с применением телена-
блюдения (СУРСТ), оборудованием 
камерами видеонаблюдения всех 
станций метрополитена, без кото-
рых сегодня невозможно предста-
вить работу метрополитена.

В 1935 г. на первой линии мет-
рополитена применялась систе-
ма автоматической блокировки со 
светофорами, автостопами и защит-
ными участками. Она обеспечива-
ла пропускную способность 34 пар 
6-вагонных поездов в час. В этой 
системе использовались двухзнач-
ная сигнализация, рельсовые цепи 
переменного тока с двухэлемен-
тными секторными реле, путевые 
дроссели типа ДОМБ. Аппаратура 
размещалась децентрализовано, в 
релейных шкафах автоблокировки, 
установленных на перегонах около 
светофоров. Наличие у каждого из 
них электромеханического автосто-
па существенно повышало безопас-
ность движения поездов. 

В процессе эксплуатации система 
автоблокировки непрерывно совер-
шенствовалась. Для увеличения про-
пускной способности впоследствии 
начали применять устройства кон-
троля скорости поездов, открытие 
светофора до неполного поднятия 
скобы автостопа; вынос автостопа 
навстречу движению и др. В совер-
шенствовании системы автоблоки-
ровки большую роль сыграли  такие 
руководители Службы, как Солнцев 

От ноября 1934 до наших дней

А.М., Степченко С.С.,  Махмутов К М., 
Семерник М.Л. и другие.

Автором разработки системы ав-
томатического регулирования ско-
рости (АРС-АЛС) был М.Л. Семерник. 

Впервые устройства автоматической 
локомотивной сигнализации (АЛС) 
с автоматическим регулированием 
скорости (АРС) были использованы 
на Кольцевой линии вначале 60-х 

годов. Впоследствии эта система 
стала типовой и получила повсе-
местное распространение на линиях 
метрополитена. В настоящее вре-
мя система АРС содержит комплекс 
путевых и поездных устройств. Сис-
тема АЛС-АРС-ПС дает машинисту 
информацию не только о скорости 
следования по данному участку, но и 
предупреждает о допустимой скоро-
сти проследования по впереди лежа-
щему участку. В случае превышения 
фактической скорости над допусти-
мой скоростью система автомати-
чески снижает скорость состава и 
подает сигнал бдительности. 

Информация о допустимой скоро-
сти движения поездов передается 
в рельсовые цепи. Они выполняют 
функцию датчиков. В настоящее вре-
мя эксплуатируются бесстыковые 
рельсовые цепи (БРЦ), которые были 
разработаны Службой в содружес-
тве с ВНИИАС. Разработку БРЦ во 
ВНИИАС возглавлял Дмитриев В.С., 
в Службе Махмутов К.М. Активными 

The history of organizing and today of Communications and traffic control 
department of Moscow subway is described. For the all years starting from 
November 1934 great attention was paid to improvement of technologies of 
communicating. At the moment computerized centralization is on the way of 
implementation on the lines of Moscow subway.

Один из первых пультов-табло

Один из первых пультов-табло

Рабочий момент



«МЕТРО INFO International» №1 201538

МЕТРО

«МЕТРО INFO International» №1 2015 39

МЕТРОСИГНАЛИЗАЦИЯ И СВЯЗЬСИГНАЛИЗАЦИЯ И СВЯЗЬ

участниками в разработке, эксплу-
атации и дальнейшем совершенс-
твовании БРЦ были Ермоленко И.К., 
Коровин В.П., Ефременков В.И., Ели-
феров К.А., Анисимов Е.А. и многие 
другие СЦБисты.

В этих рельсовых цепях установ-
лена совершенно новая аппарату-
ра, построенная на электронной 
элементной базе. Для повыше-
ния устойчивости работы системы 
АЛС-АРС и облегчения условий тру-
да машиниста путевые и поездные 
устройства АЛС-АРС были допол-
нены дублирующими устройства-
ми (ДАУ-АРС), которые позволяют 
получать в кабине машиниста ин-
формацию о допустимой скорости 
на данном участке пути, а также на 
следующем. Изменилась и схема 
подачи частот АЛС-АРС в рельсо-
вые цепи, и сама путевая аппара-
тура АЛС-АРС. Все эти новации 
позволили на таких линиях Москов-
ского метрополитена, как Люблинс-

кая, Калининская, Сокольническая, 
Серпуховско-Тимирязевская, Бу-
товская, части Арбатско-Покровс-
кой организовать движение только 
по системе АЛС-АРС.

Система позволила увеличить про-
пускную способность до максималь-
ной – 40 пар поездов в час по одному 
и другому пути. Подобного в мире 
нигде нет.

В конце 50-х годов была разрабо-
тана система диспетчерской цент-
рализации. Вначале испытывалась 
частотно-кодовая система типа 
РЧК-4м. Однако распространения 
она не получила из-за недостаточно 
быстрого действия. Более широкое 
применение нашла система станци-
онной кодовой централизации типа 
СКЦ-67. 

За время существования Службы 
большое внимание уделялось улуч-
шению технологии обслуживания 
устройств. Руководителями Служ-
бы Новиковым Н.М. и Медениковым 

В.А. совместно с институтом «Мет-
рогипротранс» была разработана 
система централизованного раз-
мещения аппаратуры, что позволи-
ло безопасно осуществлять замену 
аппаратуры СЦБ, значительно со-
кратить время обслуживания уст-
ройств СЦБ и поиска устранения 
неисправностей. В разработку тех-
нологии обслуживания устройств 
электрической сигнализации зна-
чительный вклад внесли Лаврик 
В.В., Медеников В.А., Жуков А.И., 
Потапов О.И., Агафонов В.С., Коган 
Л.Г., и многие другие. А книга Лав-
рика В.В. «Электрическая центра-
лизация стрелок и сигналов метро-
политена» стала настольной книгой 
электромехаников СЦБ.

За прошедший 80-летний период 
времени проводилась большая ра-
бота по реконструкции устройств 
СЦБ Замоскворецкой, Сокольни-
ческой, Арбатско-Покровской, Ка-
лужско-Рижской, Таганско-Крас-

нопресненской, Калининской, 
Филевской линий, непосредствен-
ное участие в которой принимали 
Ермоленко И.К., Пономарев С.В.,  
Зуев В.А., Фотченков С.А., Козлов 
В.М и многие другие.

В 2014 году была проведена ре-
конструкция системы на Арбатс-
ко-Покровской линии от станции 
«Смоленская» до станции «Элект-
розаводская», теперь там вместо 
автоблокировки с автостопами и 
защитными участками работает сис-
тема автоматического регулирова-
ния скорости АЛС-АРС-ПС, которая 
позволяет уменьшить количество 
светофоров на 90%.  В 2015 году пла-
нируется закончить реконструкцию 
на всей линии от станции «Семенов-
ская» до «Щелковской».

С 2005 года на метрополитене на-
чалось внедрение автоматизирован-
ной системы управления движени-
ем поездов на станции АСУ-ДПС на 
микропроцессорной базе. В состав 
системы АСУ-ДПС входят автомати-
зированное рабочее место дежурно-
го поста централизации (АРМ-ЭЦ) и 
автоматизированное рабочее место 
электромеханика СЦБ (АРМ-АТДП).

Внедрена автоматизированная 
система диспетчерского контроля 
поездов метрополитена (АСДКП-М). 
Данная система позволяет поездно-
му диспетчеру контролировать мес-
тонахождение поездов на линии и 
состояние устройств автоблокиров-
ки, электрической централизации.

Служба сигнализации, централи-
зации и блокировки проводит боль-
шую работу по внедрению автома-
тизированных систем управления 
движением поездов, выполненных 
на микропроцессорной технике 
(МПЦ). Значительную роль во внед-
рении этих систем сыграли Дрикер 
Б.А., Козлов В.М., Шинкарев С.Г. 
Новая система в будущем заменит 
аналоговые приборы на цифровые, 
а пока Служба сигнализации, цен-
трализации и блокировки активно 
тестирует устройства МПЦ, как оте-
чественных, так и зарубежных раз-
работчиков, участвует в разработке 
нормативных документов к систе-

мам МПЦ. В ближайшем будущем 
планируется перевести в режим 
опытной  эксплуатации устройства 
МПЦ, разработанные и построен-
ные ЗАО «Метроинжреконструк-
ция», на станции «Митино» Арбатс-
ко-Покровской линии.

К сожалению, объем статьи не поз-
воляет рассказать о еще многих мо-
ментах работы Службы. 

Несмотря на то, что Служба моло-
деет год от года (возраст 52% работ-
ников – до 35 лет), прослеживается 
и крепнет связь поколений. В Служ-
бе работают 1,5 тыс. человек. 42% 
из них имеют высшее профессио-
нальное образование. В структуру 
Службы входят 8 дистанций сигна-
лизации, дистанция капитального 
ремонта, электротехнические мас-
терские, лаборатория автоматики и 
телемеханики и лаборатория метро-
логии.

Сегодня Служба сигнализации, 
централизации и блокировки одна из 
самых интеллектуальных и высокок-
валифицированных на Московском 
метрополитене готова к решению 
новых технических решений в облас-
ти устройств железнодорожной ав-
томатики метрополитена.

Главный инженер  

Службы сигнализации, 

централизации и блокировки

Козлов В.М.

Тел. +7 (495) 688-04-16

Осмотр электропривода

В релейной

А нам уже 80! Служба сигнализации, централизации, блокировки
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Тема транспортной безопас-
ности всегда актуальна по той 
простой причине, что касается 

не просто всех людей в целом, но и 
каждого в отдельности. Ведь каждый 
день каждый житель города тем или 
иным образом сталкивается с транс-
портом, а в крупных городах до 70% 
людей пользуются услугами такого 
вида транспорта как метрополитен. 
Главная цель работы многотысячного 
коллектива Московского метрополи-
тена (как и любого другого) – выпол-
нить перевозку  пассажиров качест-
венно, комфортно и безопасно.

Московский метрополитен, отме-
чающий свое 80-летие, является ос-
новным элементом транспортной 
системы города Москвы, без которой 
сегодня трудно себе представить 
жизнь многомиллионного мегаполи-
са. Поэтому руководству, работникам 
Московского метрополитена при-
ходится уделять большое внимание 
вопросам обеспечения безопасности 
функционирования метрополитена. 

В последнее время, учитывая су-
ществующие в современном мире 
вызовы и угрозы, правительство 

Москвы и руководство Московско-
го метрополитена, вынуждены были 
принимать меры по повышению за-
щищенности метрополитена от актов 
незаконного вмешательства, руко-
водствуясь действующим законода-
тельством  в области транспортной 
безопасности и соответствующими 
нормативными правовыми актами.

Системный и комплексный подход 
к вопросам обеспечения транспор-
тной безопасности позволил ГУП 
«Московский метрополитен» успеш-
но выполнить требования Федераль-
ного закона №16-ФЗ от 09.02.2007 г. 
«О транспортной безопасности»,  
Приказа Министерства транспорта 
Российской Федерации №130  от 29 
апреля 2011 г. «Об утверждении тре-
бований по обеспечению транспор-

тной безопасности, учитывающий 
уровни безопасности для различных 
категорий объектов метрополитена» 
и «Комплексной программы обес-
печения безопасности населения 
на транспорте». В 2013 году на боль-
шинстве объектов инфраструкту-
ры метрополитена была проведена 
оценка уязвимости, разработаны 
планы обеспечения транспортной бе-
зопасности, которые в 2014 году были 
утверждены компетентным органом 
в области транспортной безопаснос-
ти – Росжелдором, что дало возмож-
ность для активной реализации ме-
роприятий «Комплексной программы 
обеспечения безопасности насе-
ления на транспорте». Активизации  
работы способствовали и поправки 
в Федеральный закон «О транспорт-

Транспортная безопасность
всегда актуальна

In the cities nowadays up to 70% of people use services of such type of transport 
as the subway. The same picture is in Moscow. Recently, considering the calls 
and threats existing in the modern world, the government of Moscow and the 
management of Moscow subway, were compelled to take measures for increase 
of security of the subway from acts of illegal intervention and terrorism. The 
article describes steps of implementing security measures in accordance with the 
federal law Complex program of security for the passengers on transport objects.

ной безопасности», принятые в фев-
рале 2014 года (Закон № 15-ФЗ от 
03.02.2014), которые существенно 
расширили и уточнили многие поня-
тия Закона № 16-ФЗ от 09.02.2007 г., 
наделили полномочиями досмотро-
вых функций подразделения транс-
портной безопасности, определили 
систему подготовки сил обеспечения 
транспортной безопасности. 

Наделение метрополитена полно-
мочиями проведения досмотровых 
функций обязывает метрополитен 
работать в досмотровых зонах толь-
ко в правовом поле в строгом соот-
ветствии с принятыми нормативны-
ми правовыми актами. В настоящее 
время работа в досмотровых зонах 
осуществляется на основании вре-
менных инструкций, которые раз-
работаны с учетом действующе-
го законодательства Российской 
Федерации. При этом свою рабо-
ту в досмотровых зонах работники 
метрополитена осуществляют во 
взаимодействии с сотрудниками 
полиции. Долгожданный приказ 
Минтранса России «Об утвержде-
нии Правил проведения досмотра, 
дополнительного досмотра и пов-
торного досмотра в целях обеспе-
чения транспортной безопасности» 
будет включать перечни оружия, 
взрывчатых веществ или других уст-
ройств, предметов и веществ, кото-
рые запрещены или ограничены для 
перемещения в зону транспортной 
безопасности или ее часть. В прика-
зе также будет определен «Порядок 
проведения наблюдения и/или со-
беседования в целях обеспечения 
транспортной безопасности». 

На сегодняшний день Московский 
метрополитен, выполняя мероприя-
тия «Комплексной программы обес-
печения безопасности населения на 
транспорте», системно и поэтапно 
проводит работу по оборудованию 
самыми современными технически-
ми средствами обеспечения транс-
портной безопасности, технические 
характеристики которых в полной 
мере соответствуют предъявляемым 
требованиям. Все эти технические 
средства объединены в единое це-
лое – автоматизированный комплекс 
обеспечения транспортной безопас-
ности. По данным доклада замес-

тителя начальника метрополитена – 
начальника Службы безопасности 
Московского метрополитена Му-
ратова В.П. на XIY Международной 
конференции «Терроризм и безопас-
ность на транспорте», в 181 вестибю-
лях из 294 досмотровые зоны полно-
стью оснащены и на них выставлены 
работники, в остальных вестибюлях 
проводятся монтажные и пусконала-
дочные работы. 

Следует отметить, что оборудо-
вание досмотровых зон в условиях 
метрополитена это очень непростая 
и кропотливая работа, так как многие 
станции, особенно старой построй-
ки, являются индивидуальными объ-
ектами, имеющими историческую и 
архитектурную ценность. Учитывая 
значительный дефицит свободных 

площадей в вестибюлях, по каждой 
станции принимаются конкретные 
индивидуальные технические реше-
ния. При этом крайне важно обеспе-
чить необходимую пропускную спо-
собность станций, особенно в часы 
пик, и не парализовать их работу. В 
состав оборудования в вестибюлях 
станций входят: аппаратура ради-
ационного контроля, многозонные 
стационарные рамочные металлоде-
текторы, а непосредственно в самих 
досмотровых зонах располагаются 
стационарные рентгеновские уста-
новки конвейерного или неконвейер-
ного типа в зависимости от площади 
досмотровой зоны, стационарные 
рамочные и ручные металлодетек-
торы, портативные обнаружители 
паров и следов взрывчатых веществ.

Выступление начальника службы безопасности московского метро Владимира Муратова

Оборудование досмотровых зон, продемонстрированное на Форуме Технологии безопасности

Технические средства транспортной безопасности
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Использование вышеуказанного 
оборудования в кассовых залах стан-
ций позволяет создать уникальную 
для России трехуровневую систему 
безопасности. Лицам, которые вызы-
вают подозрения работников поли-
ции, будет предложено пройти первый 
уровень проверки: рамку металлоис-
кателя. Если ее сигнал превысит до-
пустимые нормы, человека попросят 
пройти второй уровень: установка по 
досмотру багажа. После этого, на тре-
тьем этапе, пассажира ждет установ-
ка, сканирующая одежду.

Во всех вестибюлях станций раз-
мещены взрывозащитные контей-
неры, устанавливается аппаратура 

подавления радиолиний управления 
взрывными устройствами. 

После опубликования необходи-
мых правовых документов будет 
принято окончательное решение 
по численности персонала для осу-
ществления досмотровых функций в 
круглосуточном режиме. Пока окон-
чательно нормативно не определен 
механизм аккредитации подразде-
лений транспортной безопасности, 
метрополитен путем усиления Служ-
бы безопасности укомплектовал со-
трудниками зоны досмотра. Именно 
работники Службы безопасности, 
пройдя необходимое обучение, ра-
ботают в досмотровых зонах. 

Будем надеяться, что в текущем 
2015 году необходимая нормативная 
база будет создана, и на рынке услуг 
появятся аккредитованные подраз-
деления транспортной безопаснос-
ти. Возможно, ГУП «Московский мет-
рополитен» как юридическое лицо 
сам сможет получить аккредитацию 
на право осуществления данной де-
ятельности, создать подразделе-
ние по транспортной безопасности 
(на базе Службы безопасности или 
отдельным обособленным подраз-
делением), обеспечить подготов-
ку и аттестацию личного состава, 
снабжение табельным вооружением 
и специальными средствами и осу-
ществлять предусмотренную законо-
дательством деятельность на объек-
тах транспортной инфраструктуры.

В метрополитене немаловаж-
ную роль играет система переда-
чи тревожной информации, кото-
рая используется для обеспечения 
взаимодействия граждан с Ситуа-
ционным центром метрополитена 
по двустороннему аудиоканалу в 
случае возникновения экстренных 

ситуаций. В Ситуационный центр в 
режиме реального времени стека-
ется оперативная информация обо 
всех чрезвычайных ситуациях, ко-
торые происходят на территории 
метрополитена. Система передачи 
тревожной информации может обес-
печить граждан практически любой 
справочной информацией. На всех 
станциях метро установлены инфор-
мационные терминалы, которые до-
казали свою практическую целесо-
образность.

Основой любой системы безопас-
ности является видеонаблюдение. 
Внедрение видеонаблюдения в Мос-
ковском метрополитене уходит кор-
нями в конец 60-х – начало 70-х годов 
прошлого века. Но до средины 80-х 
оно никак не приживалось, пока не 
было напрямую увязано с технологи-
ей работы станции. После появления 
системы СУРСТ (Система управле-
ния работой станции с применением 
теленаблюдения) видеонаблюдение 
стало активно внедряться на метро-
политенах. Системами видеонаблю-
дения были оборудованы все станции 
и подуличные переходы. Также каме-
рами видеонаблюдения оснащены 
многие вагоны метропоездов. Путем 
оснащения переходов и вагонов ви-
деонаблюдением удается намного 
эффективнее контролировать ситуа-
цию в метрополитене и значительно 
снизить количество криминогенных 
факторов. 

Но время идет, количество стан-
ций увеличивается, и оператор не 
в состоянии отследить события, 
происходящие на возрастающем 
количестве станций. Также в связи 
с необходимостью борьбы с терро-
ризмом усложняются требования 
к системам видеонаблюдения. На-
ступает необходимость создания и 
внедрения интеллектуальной сис-
темы видеонаблюдения, интегри-
рованной с другими действующими 
системами безопасности в метропо-
литене (СКУД, ОПС, СОУЭ, радиаци-
онного контроля).

Метрополитен уделяет большое 
внимание созданию современной 
системы интеллектуального виде-
онаблюдения. В настоящее время 
разработан проект новой системы, 
который проходит госэкспертизу. 

Система будет охватывать практи-
чески все объекты метрополитена, в 
том числе подвижной состав, реаги-
ровать на бесхозные предметы, паде-
ние посторонних предметов и людей 
на путь, проникновение посторонних 
лиц в запретные зоны, реагировать на 
появление дыма. Видеокамеры будут 
иметь высокую разрешающую спо-
собность, что позволит обеспечить 
качественную видеоинформацию. 
Хранение видеоинформации на объ-
ектах первой категории планируется 
не менее 30 суток.

Учитывая большую стоимость 
данной системы, она будет вво-
диться поэтапно, наращивая свои 
возможности. Предварительно на 
ряде станций метрополитена были 
проведены тестовые испытания пи-
лотных образцов и отдельных эле-
ментов планируемой интеллектуаль-
ной системы видеонаблюдения, что 
позволило спроектировать данную 
систему и пункт управления обеспе-

чением транспортной безопасности, 
опираясь на реальные практические 
результаты и, следовательно, адап-
тировать ее к особенностям фун-
кционирования Московского мет-
рополитена. В ходе тестирования 
проводилось также компьютерное 
моделирование отдельных элемен-
тов и подсистем интеллектуальной 
системы видеонаблюдения, что поз-
волило первоначально теоретически 
оценить эффективность их работы.

Метрополитен – пространство, об-
ладающее своим, только ему прису-
щим, во многом еще не изученным 
воздействием на человека. Метро-
политен – единственный в мире вид 
транспорта, в котором присутствуют 
атрибуты всех других видов транс-
порта. Поэтому создание системы 
безопасности в пределах метропо-
литена является сложнейшей за-
дачей. Эта комплексная система 
безопасности включает в себя слож-
нейший набор технических и органи-

Схема обеспечения информацией ситуационного центра

Работа досмотровых зон на станции Московского метрополитена
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зационных мероприятий, с учетом 
социально-психологических, соци-
ально-политических, религиозных и 
иных взаимозависимых факторов.

Отличительной чертой комплексной 
системы безопасности является фун-
кциональная зависимость всех вхо-
дящих в нее подсистем, как на про-
граммном, так и аппаратном уровнях, 
а также способность ее наращивания 
и адаптации к требованиям заказчика 
и обстановки. Такая система позволя-
ет материализовать среду транспор-
тной безопасности. Понятие «среда 
безопасности» предполагает систем-
ное рассмотрение совокупности всех 
факторов и технологий, влияющих на 
безопасность. Системность отличает 

среду безопасности от прочих техни-
ческих систем.

Создавая комплексную систему 
безопасности в метрополитене, мы 
не должны забывать, что для нор-
мальной и действенной работы та-
кой системы должна быть создана 
система единого времени, иначе 
будет трудно сопоставить события 
и правильно принять то или иное 
решение. Обязательно должна быть 
система контроля параметров воз-
душной среды, автоматизированная 
система управления допустройства-
ми метрополитена.

В 2015 и последующих годах Мос-
ковскому метрополитену предстоит 
продолжить работу по повышению 

защищенности метрополитена, ох-
ватывая все объекты инфраструк-
туры: тоннели, открытые участки 
перегонов, электродепо, тяговые 
подстанции, другие объекты. Необ-
ходимо решить вопрос организации 
видеонаблюдения на эскалаторах, 
так как эта зона сегодня является 
белым пятном  для видеонаблюде-
ния и остается бесконтрольной (под 
технологическим контролем только 
зона гребенок эскалатора). Необхо-
димо создать и ввести в эксплуата-
цию современный пункт управления 
обеспечением транспортной безо-
пасности. Такой пункт, ввиду возрос-
шего объема целевой информации, 
необходим для круглосуточного мо-
ниторинга состояния безопасности 
на метрополитене, а также принятия 
решения по реагированию на акты 
незаконного вмешательства и необ-
ходимых мер по стабилизации об-
становки. 
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БЕЗОПАСНОСТЬ

Передача видеоинформации с поезда метро

Работа досмотровых зон на станции Московского метрополитена
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МЕТРО В МИРЕ

Метрополитен города Глазго 
является одним из старей-
ших (по году открытия пятый, 

1896 г.) и третьим подземным метро-
политеном в мире. Интересен метро-
политен еще и тем, что со времени 
открытия 14 декабря 1896 года он не 
расширялся. Метрополитен пред-
ставляет собой кольцо с 15 станциями 
длиной 10,6 км. Схема метрополите-
на имеет три пересадочные станции 
на одноименные железнодорожные 
станции: «Партик», «Бьюкенен-Стрит» 
и «Сент-Енох». Все станции подзем-
ные и большинство платформ остров-
ные (12 станций). Платформы узкие – 
ширина около 10 футов (3 м) и длиной 
40 м, рассчитанные на подвижной со-
став из 3 вагонов. Линия метро имеет 
как своеобразную ширину колеи пути 
1219 мм, так и меньше обычного диа-
метр тоннеля – всего 3,35 м.

Первоначально использовалась ка-
натная тяга, единый трос приводился 
в движение одной паровой машиной. 
Реконструкция и электрификация 
метрополитена произошла только в 
1935 году, когда линия из-за нерента-
бельности была передана в собствен-
ность города. Однако из-за недостат-
ка средств электрифицировано было 
только направление против часовой 
стрелки, а по часовой стрелке канат-
ная тяга оставалось еще длительное 
время, вплоть до 1980 года. 

В 1977-1980 годах система была 
полностью закрыта на реконструк-
цию. В результате были перестроены 
все тоннели и станции, станция «Мер-
клэнд-Стрит»  была закрыта, ее заме-
нили новой станцией «Партик».

Официально  метрополитен в Глаз-
го называется Subway в отличие от  
Underground  в Лондоне. Бытует мне-

ние, что городские власти обещали, 
что после реконструкции линия будет 
работать «как часы», отсюда метро-
политен получил прозвище «завод-
ной апельсин», по оранжевому цвету 
составов и линии, которым метро 
обозначается на плане города.

Вот такой уникальный метрополи-
тен, который почти за 120 лет сущест-
вования ни разу не расширялся. В год 
линией метрополитена по последним 
данным пользуется порядка 14 млн. 
пассажиров. Планы реконструкции и 
развития существуют, но строитель-
ные работы пока не начинались.

Главный технолог 

Международной Ассоциации «Метро»

В.А. Курышев

Тел. +7(495) 688-0074

Метрополитен города Глазго, Шотладния
Glazgo subway is a unique subway 

due to its constant structure since 1896. 
It was put from steam to electricity only 
in 1980. Tunnels diameter of 3.35 m is 
on of the smallest in the world. There 
are plans to extend the line, but no 
construction is at the moment.




