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Поставщики подвижного состава и комплектующих:

ООО «Аксис Коммуникейшнс»

ООО «Альстом Транспорт Рус»

Артёмовский машиностроительный завод «ВЕНТПРОМ»

ООО «Бомбардье Транспортейшн (Сигнал)»

ООО «Ваго-Рев»

НП ИПК ТМ «МЖТ»

ЗАО «Компания ТрансТелеКом»

ПАО «Крюковский вагоностроительный завод»

ОАО «Метровагонмаш»

ЗАО «МИР»

ООО «НИИЭФА-ЭНЕРГО»

ЧАО «ПЛУТОН»

ФГУП «Российские сети вещания и оповещения»

ООО «Силовые машины – завод Реостат»

АО «Униконтролс»

ООО «Центр Транспортных Исследований»

ЗАО «Эс-Сервис»

Метрополитены:

Бакинский метрополитен

Днепропетровский метрополитен

Екатеринбургский метрополитен

Ереванский метрополитен

Киевский метрополитен

Метрополитен г. Алматы

«Метроэлектротранс», Казань

Минский метрополитен

Московский метрополитен

Нижегородское метро

Новосибирский метрополитен

Петербургский метрополитен

Самарский метрополитен

Ташкентский метрополитен

Тбилисский метрополитен

АО «Транспортное предприятие г. Праги»

Харьковский метрополитен

Новости

Транспортная неделя – 2016

ЭкспоСитиТранс 2016

Московская Окружная железная дорога (I часть)

Глобальный Транспортный Саммит МСОТ:  

мобильность и урбанизация

Интервью Генерального секретаря МСОТ г-на Алана Флауша

Совещание на заводе «Метровагонмаш»

Расчёт мощности присоединения тяговых подстанций 

метрополитена

Испытательный центр железнодорожной техники АО «ВНИИЖТ»

Стратегия развития информационных технологий 

метрополитена:  планирование и реализация

Вклад НП ИПК «МЖТ» в развитие метрополитенов 

Международной Ассоциации «Метро»

История форменной одежды метрополитеновцев

Противопожарная защита транспортных сооружений

Городской рельсовый транспорт Брюсселя
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Более 2 тысяч сувениров Московского метрополитена 

приобретено пассажирами за месяц

Спустя всего месяц с начала работы сувенирных киосков на 
стойках «Живое общение» реализовано свыше 2 тысяч единиц 
памятной продукции. Наиболее популярными среди пассажи-
ров московского метро стали карта «Тройка» в виде брелока и 
бронзовые статуэтки скульптур со станции «Площадь Револю-
ции».

Сувенирные витрины, открытые в преддверии Нового года 
на четырёх станциях Московского метрополитена, становятся 
всё популярнее среди жителей и гостей столицы. Ежедневно 
реализуется порядка 60 разнообразных сувениров: от ручек и 
магнитов до чехлов для смартфонов и внешних аккумуляторов. 
На сегодняшний день представлено более 100 единиц памят-
ной продукции, выполненной в фирменном стиле московского 
метро. В ближайшее время появятся ещё около 50 позиций – 
уже к концу января можно будет приобрести брендированные 
футболки с принтами, зонтики, постеры и даже клеящиеся схе-
мы метро.

«Появление сувенирной продукции московского метро вы-
звало настоящий ажиотаж, жители и гости столицы её очень 
ждали, – сообщил первый заместитель начальника метропо-
литена по стратегическому развитию и клиентской работе Ро-
ман Латыпов. – Сувениры особенно популярны среди туристов, 
приехавших в Москву: они обязательно берут частичку москов-
ского метро с собой».

Сувенирные киоски расположены на стойках «Живое об-
щение» в вестибюлях четырёх станций: «Павелецкой» Замос-
кворецкой линии, «Пушкинской», «Площади Революции» и 
«Арбатской» Арбатско-Покровской линии. Также планируется 
открытие флагманского сувенирного магазина на станции «Ма-
яковская». Приобрести памятную продукцию можно ежеднев-
но с 8:30 до 19:30.

www.mosmetro.ru

На строительство метро в Самаре в 2017 году потратят 

741 млн рублей

Данная сумма зафиксирована в проекте о внесении измене-
ний в госпрограмму «Развитие транспортной системы Самар-
ской области на 2014-2025 годы». Куда именно пойдут деньги, 
печатное издание не уточняет. 

В 2017 г. на строительство метро в Самаре будет выделено в сум-
ме еще 741 млн руб. На Фрунзенский мост, освещение Волжского и 
Красноглинского шоссе зарезервировано ещё 1,9 млрд руб. 

Кроме подземки будет также профинансирована модерни-
зация дорог регионального и межмуниципального значения. 
Добавим, что 47 млн руб. будет выделено на поддержку реги-
ональной авиации. 

По утверждению Ивана Пивкина, в рамках реализации гос-
программы на текущий год предусмотрено финансирование 
ещё 5-ти подпрограмм. На проектно-изыскательские работы 
направят 300 млн руб. 

Также чиновники подготовят проекты возведения моста у 
Климовки, автодороги «Центральной» в Самаре и реконструк-
ции дороги «Обводная Самары от М-5 «Урал» до трассы Сама-
ра-Волгоград. 

Также в 2017–2019 годах готовится комплекс мероприятий, 
направленных на повышение безопасности дорожного движе-
ния, развитие пассажирского транспорта в Самарской области 
и метрополитена в Самаре.

По материалам: krasnews.com.

Юбилейное кольцо появилось в будущей третьей линии 

Минского метрополитена

Юбилейное – пятисотое кольцо на неделе появилось в тон-
неле будущей третьей линии Минского метро. Это перегонный 
участок, по нему поезда с одной линии будут переезжать на 
другую. По словам специалистов, строительство подземки идёт 
с опережением плана. Почти тысячу триста метров в направле-
нии от станции «Вокзальной» к «Юбилейной площади» прошёл 
специальный комплекс, который прокладывает тоннель. Если 
всё пойдёт согласно графику, через два месяца начнут рыть 
тоннель в обратном направлении. Что касается самих станций, 
то почти завершено строительство «Ковальской Слободы». 

НОВОСТИ

Станция «Вокзальная» готова почти на 70 процентов, «Юби-
лейная площадь» и «Площадь Богушевича» – почти на четверть. 
Кстати, первые четыре станции новой линии минского метро 
должны принять пассажиров через 2 года. 

По материалам: http://www.tvr.by/

В метро Алматы вводят досмотр пассажиров

В частности, пассажиров метро будут досматривать при 
входе на станции. Об этом сообщает пресс-служба КГП «Мет-
рополитен».

Директор госкорпорации Нурлан Муханов рассказал, что 
данная мера вызвана необходимостью обеспечить безо-
пасность жителей и гостей города. Также он попросил всех 
пользователей метро отнестись с пониманием к этим ме-
роприятиям. Муханов отметил, что проверка уже началась. 
Тех, кто уклоняется от этой процедуры, в метро пускать не 
будут.

Чтобы не стоять в очередях на досмотре руководство мет-
рополитена советует пользоваться мобильным приложени-
ем с расписанием поездов, которое поможет прибыть на 
станции метро заблаговременно.

По материалам: inforeactor.ru

Метро станет ходить реже

Высокая цена на электроэнергию вынуждает Киевский метро-
политен задуматься о том, с каким интервалом пускать поезда. 

Как сообщает интернет-издание «Информат» со ссылкой на 
пресс-службу Киевского метрополитена, согласно финансо-
вому плану компании на 2017 год, расходы метрополитена на 
оплату электроэнергии в текущем году увеличатся в 2,8 раза по 
сравнению с 2016 годом – до 607,9 млн грн. 

Для того, чтобы сократить затраты, в компании намерены 
предпринять ряд мер: оптимизировать график движения по-
ездов и режим питания контактной сети в непиковые часы, 
использовать рациональные режимы курсирования поездов, 
вести ежесуточный автоматизированный учёт электроэнер-
гии, использовать энергосберегающие осветительные при-
боры, модернизировать вагоны для внедрения асинхронного 
тягового привода и регулировать работу систем отопления в 
зависимости от погодных условий.

По материалам: http://informat.com.ua/

Проходку завершили на самой длинной линии метро Эр-Рияда 

Губернатор Эр-Рияда  Принц Фейсал бин Бандар Аль Сауд 
принял участие в церемонии открытия будущей станции 
Qasr Al Hokm Downtown по случаю завершения проходки 
3-й  линии метро в Эр-Рияде.

Оранжевая линия длиной 41 км включает в себя 11 км тон-
нелей. Они были частично пройдены траншейным методом, 
5.8 км – проходческим щитом диаметром 10 м , который на-
чал работать в июле 2015 года.

Линия 3 метро Эр-Рияда строится консорциумом ArRiyadh 
New Mobility под выделенные США $5,21 млрд по контракту, 
заключенному  в 2013 году. 

В дополнение к линии 3, проходящей с востока на запад, 
консорциум построит станцию Qasr Al Hokm Downtown, ко-
торая будет обеспечивать пересадку с линии 1, проходящей 
с севера на юг. 

Линия 3 будет самой длинной из шести линий, строящихся 
в столице. Она будет состоять из 22 станций и использовать 
47 поездов, которые «Бомбардье транспортейшн» выпуска-
ет на  заводе Саагун в Мексике. 
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С 30 ноября по 2 декабря в Мос-
кве в рамках «Транспортной 
недели – 2016» проходили ме-

роприятия X международного фору-
ма и выставки «Транспорт России»

Ведущие компании транспортной 
отрасли, федеральные агентства и 
регионы представили свои иннова-
ционные разработки. Масштабная 
экспозиция продемонстрировала 
ход реализации наиболее значимых 
проектов в сфере железнодорожно-
го, автомобильного, авиационного, 
морского и речного транспорта, до-
рожного хозяйства. 

В торжественной церемонии от-
крытия приняли участие специаль-
ный представитель Президента РФ 
по вопросам природоохранной де-
ятельности, экологии и транспорта 
Сергей Иванов и Министр транспор-
та Российский Федерации Максим 
Соколов. Высокие гости ознакоми-
лись со стендами Министерства 
транспорта РФ, ООО «Управляющая 
портовая компания», ФГУП «Ро-
сморпорт», ОАО «РЖД», АО «НПК 
«Уралвагонзавод», международно-

го аэропорта Шереметьево, ОАО 
«Трансконтейнер», Российского уни-
верситета транспорта и др.

30 ноября Максим Соколов принял 
участие в Открытом диалоге Минт-
ранса РФ «Бизнес. Государство. Об-

СОБЫТИЯ

Транспортная неделя – 2016

From 30 November to 2 December in Moscow the events of «Transport week 
– 2016» were held. Leading companies in the transportation industry, Federal 
agencies and regions of Russian Federation presented their innovative projects 
in transport sphere. Intensive business program on vital for Russian transport 
topics accompanied the exhibition.

щество». Министр рассказал о таких 
значимых проектах как «Безопасные 
и качественные дороги», строитель-
ство Керченского моста, реконструк-
ция Байкало-Амурской и Транссибир-
ской железнодорожных магистралей, 
а также о важности и успешности 
мультимодальных перевозок на при-
мере Московского центрального 
кольца, Санкт-Петербургского транс-
портно-пересадочного узла, о реали-
зации проектов государственно-час-
тного партнерства в нашей стране. В 
ходе встречи заместители Министра 
транспорта ответили на вопросы мо-
дератора и участников из зала.

Традиционным форматом стал Де-
ловой завтрак Министра транспорта 
РФ Максима Соколова, на котором 
участники рассмотрели проблема-
тику взаимоотношений государства 
и бизнеса при реализации проектов 
государственно-частного партнерс-
тва в сфере строительства объектов 
транспортной инфраструктуры. Од-
ним из ключевых форматов форума 
стала пленарная дискуссия «Транс-
порт России. Образ будущего», пос-
вящённая обсуждению ключевых 
приоритетов развития отечествен-
ного транспорта до 2030 года. Также 
была затронута тема функциониро-
вания в России системы «ЭРА-ГЛО-
НАСС» и вопросы реализации 
проекта строительства ВСМ «Моск-
ва-Казань».

В рамках деловой программы фо-
рума состоялась серия отраслевых 
конференций по проблематике раз-

вития основных видов сообщения. 
В частности, повышенное внима-
ние специалистов общественного 
транспорта привлекло Заседание 
Координационного совета пред-
ставителей автомобильного и го-
родского наземного электрическо-
го транспорта при Министерстве 

транспорта РФ под руководством 
заместителя Министра транспорта 
Н.А. Асаула. На заседании обсуж-
дался проект Стратегии развития 
автомобильного и городского элек-
трического транспорта страны до 
2030 года, подготовленный ОАО 
«НИИАТ». В ходе обсуждения пред-
ставители отраслевых ассоциаций 
и транспортных предприятий вы-
сказали ряд замечаний. В частности 
отмечалось, что в Стратегии необ-
ходимо прямо сказать, что для сни-
жения расходов на транспортную 
систему и повышения качества об-
служивания пассажиров все круп-
ные города  обязаны создать кар-
кас рельсового транспорта (легкий 
рельсовый транспорт, метро, же-
лезнодорожный транспорт) – как на-
иболее надёжный, не зависящий от 
заторов, безопасный, экологичный 
и экономичный транспорт. С целью 
повышения эффективности этого 
каркаса необходимо ликвидиро-
вать избыточное дублирование его 
безрельсовым транспортом. Так же 

СОБЫТИЯ
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Следуя мировому опыту, нужно вне-
сти в Стратегию положение о том, 
что к 2030 году доля электрическо-
го транспорта общего пользования 
(метро, монорельс, трамвай, трол-
лейбус, электробус и другие транс-
портные средства с электроприво-
дом) должна составлять не менее 
60% в пассажирских перевозках в 
крупных городах. Ожидается, что 
Стратегия будет утверждена в пер-

вом полугодии 2017 года, после 
сбора замечаний и завершения со-
гласований. 

О том, как транспортная инфра-
структура России готовится к Чем-
пионату мира по футболу в 2018 году, 
обсудили в ходе круглых столов, 
посвященных этой теме. Главы аэ-
ропортов России отчитались о ходе 
реконструкции центральных авиаци-
онных комплексов России. 

В заключительный день работы Х 
Юбилейной международной выстав-
ки «Транспорт России» экспозицию 
осмотрел Председатель Правитель-
ства РФ Дмитрий Медведев в со-
провождении Заместителя предсе-
дателя Правительства РФ Аркадия 
Дворковича, Министра транспорта 
РФ Максима Соколова, Министра 
промышленности и торговли РФ Де-
ниса Мантурова, Президента ОАО 
«РЖД» Олега Белозёрова. После об-
хода состоялось совещание о перс-
пективах развития железнодорожной 
отрасли в ходе которого обсудили 
финансовый план и инвестиционную 
программа ОАО «Российские желез-
ные дороги» на 2017-2019 годы.

В ходе работы IX Международно-
го форума и выставки «Транспорт 
России» было проведено 31 дело-
вой формат с участием 297 доклад-
чиков и 2600 делегатов из России и 
40 стран ближнего и дальнего зару-
бежья. Выставку осмотрело свыше 
8000 посетителей. Работу меропри-
ятия освещали 470  журналистов из 
325 средств массовой информации.

По материалам организаторов 

«Транспортной недели 2016»

В рамках Транспортной недели 
с 29 ноября по 1 декабря на 
ВДНХ прошла IV Международ-

ная конференция и выставка обще-
ственного транспорта «ЭкспоСитиТ-
ранс – 2016». 

«ЭкспоСитиТранс» – крупнейшее 
мероприятие в сфере общественно-
го транспорта на территории России 
и СНГ. Все ключевые фигуры отрасли 
– профильные чиновники, руководс-
тво отечественных и международных 
компаний и промышленных предпри-
ятий, операторы, строители и под-
рядчики собрались в одном месте, 
чтобы в течение трёх дней обсудить 
настоящее и будущее городского об-
щественного транспорта. Высокий 
международный уровень конферен-
ции подтверждает число участников 
– в этом году ими стали более 600 
человек из 29 стран мира.

В официальной церемонии откры-
тия «ЭкспоСитиТранс – 2016» при-
няли участие Министр транспорта 

Российской Федерации Максим 
Соколов и генеральный секретарь 
Международного союза обществен-
ного транспорта Алан Флауш. После 
открытия состоялся официальный 
обход, в ходе которого государствен-
ные должностные лица и топ-менед-
жеры компаний изучили экспозицию 
и ознакомились с новейшими образ-
цами транспортной техники.

В первый день также состоялись 
дискуссии «Наземный транспорт. 
Как приспособиться к нуждам быст-
рорастущих мегаполисов» и «Метро. 
Как построить идеальную модель». 
Начальник ГУП «Московский метро-
политен» Дмитрий Пегов, выступая 
на дискуссии «Метро. Как построить 
идеальную модель», рассказал о бу-
дущем московского метрополитена 
и отметил: «Строительство и разви-
тие метрополитена продолжается: к 
2020 году мы планируем построить 
56 новых станций». Глава московс-
кого метрополитена также расска-

зал, что Московское центральное 
кольцо, запущенное осенью этого 
года, помогло разгрузить централь-
ные станции метрополитена и же-
лезнодорожные станции Москвы на 
40%. «Кольцо практически объеди-
нило радиальные линии московско-
го метрополитена, это существенно 
позволило – на 20-40% разгрузить 
станции с центральными железнодо-
рожными вокзалами. Мы на 15% уже 
сейчас получили разгрузку кольце-
вой линии, которая действительно у 
нас была очень загруженной», – рас-
сказал Дмитрий Пегов.

По материалам expo-citytrans.ru

ЭкспоСитиТранс 2016

Within the framework of the 
Transport week from 29 November to 
1 December at VDNKh fairgrounds IV 
international conference and public 
transport exhibition «Expocitytrans – 
2016» was held.
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Московский железнодорожный 

узел в конце XIX века

Москва на протяжении мно-
гих веков являлась полити-
ческим и торговым центром 

России, связывавшим все регионы 
страны. Это было вызвано как исто-
рическими причинами, так и геогра-
фическим расположением города. 
Перенос в начале XVIII века столицы 
в Петербург изменил только поли-
тический статус Москвы, однако её 
торговые и промышленные связи со-
хранились в неизменности.

 С появлением железных дорог 
значение Москвы только усилилось. 
Сложившаяся вокруг неё сеть путей 
сообщения дополнилась мощной и 
современной Николаевской желез-
ной дорогой, надёжно связавшей 
Москву со столичным Петербургом. 
Оказалось, гораздо более выгодно 
везти грузы по давно сложившейся 
транспортной сети в Москву, а уже 
из неё доставлять их в Петербург. 
Железные дороги, с одной стороны, 
обеспечили новые рынки сбыта мос-
ковских товаров, а с другой – расши-
рили географию регионов, поставля-
ющих в Москву сырье и продукцию. 
Всё это привело к колоссальному 
росту грузооборота Москвы. К на-
чалу ХХ века оборот московских 
торгово-промышленных заведений 
оценивался более чем в 2 млрд руб-
лей. Большая часть грузов транспор-
тировалась через Москву по желез-

ным дорогам; от товарных дворов на 
склады и в город их доставляли ло-
мовые (грузовые) извозчики. Боль-
шое количество ломовых фур (20 тыс. 
ломовых извозчиков в Москве в кон-
це XIX века) перегружало городские 
улицы и стесняло уличное движение. 
Кроме того, требовались дополни-
тельные затраты на гужевую достав-
ку грузов, их погрузку и выгрузку на 
товарных дворах или складах.

 Крайне медленная перевозка 
грузов между железными дорога-
ми приводила к задержкам вагонов 
под погрузкой и выгрузкой, а так как 
железные дороги Московского узла 
находились в разных формах собс-
твенности и имели свои вагонные 
парки, это вызывало долги в обмене 
вагонами между железными дорога-
ми. Кризисным стал 1894 год, когда 
из-за загромождения грузами Мос-
ковского узла нарушилось движение 
поездов на большей части всех же-
лезных дорог России. В этом году, 
например, на Московско-Курской 
железной дороге один путь на протя-
жении 18 верст был постоянно занят 
вагонами, ожидающими переработ-
ки на московских станциях. Похожая 
ситуация возникла и через десять 
лет: московский транспортный кри-
зис 1904 года привёл к сбоям в рабо-
те всех железных дорог европейской 
части России.

Промышленный рост Москвы вы-
звал приток населения из провинции. 
Если в 1864 году в Москве проживало 
около 364 тыс. человек, то к 1907 году 
эта цифра достигла 1 354 000 жите-
лей. Вопрос передвижения людей по 
городу, загромождённому транспор-
том с грузами, получил первостепен-
ное значение. Создавшееся положе-
ние усложняли воинские перевозки, 
увеличившиеся ввиду нарастания 
напряжённости в международных от-
ношениях в преддверии войны в 1914 

году. Переброска воинских частей 
с одной железной дороги на другую 
осуществлялась пешком через те же 
самые городские улицы. В случае мо-
билизации войск количество поездов 
на Московском узле возрастало ми-
нимум в полтора раза.

К началу ХХ века были построены 
все радиальные железные доро-
ги Московского узла: Московско-
Брестская, Московско-Виндавская, 
Московско-Казанская, Николаевс-
кая, Савеловская, Московско-Ни-
жегородская, Московско-Курская, 
Рязано-Уральская (линия Москва 
– Павелец), Московско-Киево-Во-
ронежская. Связь между ними осу-
ществлялась по соединительным 
ветвям, которые строились исходя 
из нужд конкретных железных дорог, 
без общего плана и учёта потреб-
ностей всего узла. Периодически 
предпринимались попытки решить 
вопрос перегруженности Москов-
ского узла путём расширения су-
ществовавших грузовых и сортиро-
вочных станций или строительства 
новых. Так, Министерство путей 
сообщения выделило два, полто-
ра и один миллион рублей на рас-
ширение соответственно станций 
Москва Николаевской дороги, Мос-
ква-II Московской-Курской и Москва 
Брестской железной дороги. В то 
же время частная Ярославская же-
лезная дорога построила станцию 
Москва-III и сортировочную стан-
цию на 9-й версте (ныне Лосиноост-
ровская), частная Казанская дорога 
– сортировочную станцию Перово. 
Были запроектированы новые сор-
тировочные станции в Ховрино на 
Николаевской дороге и в Люблино 
на Московско-Курской. Эти меры, 
однако, не носили системного ха-
рактера и не привели к существен-
ному улучшению транспортной си-
туации.

Московская Окружная железная 
дорога (I часть)

Первые проекты Московской 

Окружной железной дороги

Первые проекты Московской Ок-
ружной железной дороги 60–70-х го-
дов XIX столетия предполагали сни-
зить уровень загрузки улиц Москвы 
гужевым транспортом путём созда-
ния железнодорожного кольца. Ку-
пец Сушкин в 1869 году предложил 
провести Московскую городскую до-
рогу по тогдашней границе Москвы 
– Камер-Коллежскому валу. Проект 
не получил поддержки – в нём уви-
дели сокращение объёма перевозок 
на участке Москва – Царицыно и, как 
следствие, уменьшение доходов Мос-
ковско-Курской железной дороги. 

В 1870 году комиссия Московской 
городской думы приняла постанов-
ление «О необходимости соединения 

московских окраин между собой и с 
вокзалами железных дорог». В ответ 
на него с проектом Московской Ок-
ружной железной дороги в 1872 году 
выступили инженер путей сообще-
ния А. Н. Горчаков и штабс-капитан 
А. А. Пороховщиков. В числе причин 
постройки кольца авторы называли 
населённость города, промышлен-
ный рост, недостаточность перево-
зочных средств и неудовлетвори-
тельное состояние городских путей 
сообщения. Строительство Окруж-
ной железной дороги позволило бы 
рассредоточить население из цент-
ра города на окраины, организовать 
там товарные склады, снизить плату 
за гужевые перевозки грузов через 
город, открыть товарное движение 
по радиально направленным конно-

железнодорожным ветвям, идущим 
от станций Окружной дороги к цент-
ру города. Железнодорожное кольцо 
по проекту также проходило вдоль 
Камер-Коллежского вала. На его со-
оружение планировалось потратить 
13 млн рублей. Получив одобрение 
«Комиссии о пользах и нуждах об-
щественных» и заручившись подде-
ржкой Министерства путей сообще-
ния, авторы обратились к московским 
властям, причём они были готовы как 
взять подряд на производимые ра-
боты, так и построить дорогу на свои 
средства. Проект пролежал в Мос-
ковской городской думе несколько 
лет. В течение этого времени авторы 
делали всё возможное, чтобы дать 
ему ход: меняли длину дороги, уве-
личивали число станций, изменяли 
систему радиально-направленных 
конно-железнодорожных путей и в 
конце концов отказались от всяких 
гарантий в свою пользу, приняв на 
себя все риски по устройству дороги. 
Но в 1876 году Дума отказала авто-
рам в сооружении Окружной желез-
ной дороги, посчитав её строитель-
ство «преждевременным», попутно 
вынеся такое же решение и по про-
екту, представленному Московско-
Курской железной дорогой, отличав-
шемуся от предложений Горчакова и 
Пороховщикова разве что меньшей 
проработанностью.

Затем Окружную магистраль про-
ектировали Московско-Ярославская 
(1870–80-е годы) и Рязано-Уральская 
(1897 год) железные дороги. Принци-
пиальное новшество этих проектов 
заключалось в сооружении наряду 
с кольцевой трассой диаметраль-
но направленных железнодорожных 
тоннелей под центром города: от 
Ярославского вокзала до Кремлевс-
кой набережной по проекту Москов-
ско-Ярославской железной дороги, 
от Трубной площади до Ильинки по 
проекту Рязано-Уральской железной 
дороги. Остальные участки диамет-
ров планировалось пустить поверху 
через городскую застройку. 

В 1897 году свой проект железно-
дорожного кольца представил инже-
нер И. А. Антонович. Его кольцо было 
существенно длиннее (около 60 км) и 
проходило по отдалённым окраинам 
города. 

The article brings us to the historical events lead to projects and further to 
construction of Moscow Circle Railway. Special attention is given to the most 
beautiful bridges of this railway. Now Circle Railway is reconstructed and since 
September 2016 it operates as 14th line of the Moscow subway.

«Московская Окружная желез-
ная дорога, являясь одним из гран-
диозных и красивейших соору-
жений России, огибает Москву на 
протяжении 50 верст и проходит 
по окрестностям Москвы, богатым 
как историческими памятниками, 
так и торгово-промышленными 
сооружениями, причем со многих 
пунктов дороги открывается пре-
красный вид на Москву». 

Останкович Н. П. 
Путеводитель по Московской 

Окружной железной дороге. М., 1912.
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Примерно в те же годы в газетах 
обсуждали идею строительства Ок-
ружной железной дороги как можно 
ближе к центру города и в виде вось-
мерки с пересечением линии в цент-
ре Москвы. 

Пока шло долгое обсуждение всех 
этих проектов, итогом которых с 
завидным постоянством станови-
лись отказы в реализации по причи-
не преждевременности, ситуация 
на Московском узле стремительно 
ухудшалась. Для решения проблемы 
потребовалось высочайшее вмеша-
тельство. 7 ноября 1897 года прави-
тельственное совещание с участием 
императора Николая II признало «же-
лательным приступить к постройке 
Московской Окружной железной до-
роги уже в следующем, 1898 году», 
была сформирована комиссия, раз-
работавшая основные условия про-
ектирования новой магистрали и на-
метившая точки её пересечения со 
всеми существовавшими и строив-
шимися железными дорогами. 

7 августа 1898 года было получено 
разрешение на проведение изыс-
каний дороги, в сентябре начались 
работы. Руководил ими действи-
тельный статский советник, инженер 
путей сообщения П. И. Рашевский, 
наблюдение вела комиссия под ру-
ководством председателя правления 
Московско-Киево-Воронежской же-
лезной дороги, инженера В. Н. Коков-
цова.

В ноябре были представлены ре-
зультаты изысканий, согласно кото-
рым кольцо длиной в 41 версту (43,7 
км) проходило вне города; из 500 
фабрик и заводов Москвы только 
27 оказывались вне кольца, но и эти 
предприятия могли быть соединены 
с Окружной железной дорогой подъ-
ездными путями.

Комиссия при Министерстве фи-
нансов, Департамент железных до-
рог, московские власти и предста-
вители всех примыкавших к Москве 
железных дорог одобрили проект. 
Предполагалось проводить отчуж-
дение земель под четыре пути, но на 
участках с небольшим грузопотоком 
строить только два пути, а осталь-
ные добавлять по мере необходи-
мости. На тех же участках, где ожи-
дались большие объёмы движения, 

планировалось строить сразу все 
четыре пути. 

Стоимость проекта (более 50 млн 
рублей) вызвала возражения минис-
тра финансов С. Ю. Витте; 9 июля 
1899 года он сообщил, что не может 
дать ход строительству Окружной 
железной дороги. Кроме того, Витте 
не был уверен в том, что этот проект 
эффективнее строительства систе-
мы соединительных ветвей между 
радиальными железнодорожными 
направлениями. 

Дополнительные изыскания по-
казали, что соединительные ветви 
через 3–5 лет окажутся перегружен-
ными. 9 февраля 1900 года особое 
совещание московских властей при-
знало необходимым строить двух-
путную железную дорогу за преде-
лами Москвы, но не далее 8–10 верст 
(8,5–10,5 км) от её границы, по тех-
ническим условиям для магистраль-
ных линий, с устройством товарных 
и сортировочных станций. Было ре-
шено немедленно начать выкуп зем-
ли и работы по сооружению дороги. 
7 сентября 1900 года министр путей 
сообщения утвердил технические ус-
ловия для сооружения линии: радиу-
сы кривых – не менее 200 сажен (427 
м), ширина полотна под два пути – не 
менее 5,5 сажен (11,7 м), все мосты и 
путепроводы с металлическими про-
летными строениями и каменными 
опорами, пересечения в одном уров-
не главных путей с проезжими и пе-
шеходными дорогами не допускают-
ся, пассажирские здания каменные 
или кирпичные. Под руководством П. 
И. Рашевского в 1901 году провели 
новые изыскания, в результате поя-
вилось 11 вариантов трассировки же-
лезнодорожного кольца. Рашевского 
назначили начальником строительс-
тва Окружной железной дороги.

Новый проект предполагал со-
оружение кольцевых систем водо- и 
электроснабжения железной доро-
ги – прокладку двух кольцевых во-
допроводных труб и электрического 
кабеля. Рассчитанная мощность этих 
систем позволяла не только обес-
печивать потребности железной до-
роги, но и продавать излишки сто-
ронним организациям, что давало 
дополнительный доход. Однако эти 
предложения не были реализованы.

Строительство Московской 

Окружной железной дороги

В середине июля 1903 года пос-
ле решения всех земельных вопро-
сов приступили к строительству на 
участке от Павелецкой до Московс-
ко-Брестской линии. Официальная 
церемония по этому поводу состоя-
лась 3 августа за Калужской заставой 
возле Андреевского монастыря: пос-
ле совершения молебна духовенство 
освятило место предстоящих работ, 
хор певчих исполнил «Боже, царя 
храни!». По окончании торжествен-
ной части рабочим предложили уго-
щение.

В октябре 1903 года было приня-
то решение о присоединении Мос-
ковской Окружной железной дороги 
к Николаевской дороге. Считалось, 
что в таком случае Окружная дорога 
станет естественным продолжением 
Николаевской – основной транзитной 
магистрали для московских грузов, 
облегчится обмен вагонами, сокра-
тятся расходы по строительству но-
вой сортировочной станции Ховрино. 
П. И. Рашевский выступал за органи-
зацию самостоятельного управления 
Окружной железной дорогой хотя бы 
на первое время, до выяснения осо-
бенностей её эксплуатации. При этом 
он не исключал возможности объеди-
нения в будущем Окружной железной 
дороги с какой-либо из радиальных 
магистралей, подходящих к Москве.

В сентябре 1903 года была ут-
верждена стоимость сооружения 
Окружной железной дороги и её со-
единительных ветвей; без учёта по-
купки подвижного состава и реконс-
трукции примыкавших к ней станций 
Ховрино и Люблино она составила 
38 млн 676 тыс. 23 рубля.

Линию разделили на 19 подрядных 
участков для земляных работ и на 10 
участков гражданских сооружений; 
четыре больших моста через Моск-
ву-реку были выделены в отдельные 
участки, как по земляным работам, 
так и по искусственным сооружениям. 

К осени 1903 года строительство 
развернулось на многих участках 
трассы. Наибольший объём земляных 
работ пришёлся на участок Канатчи-
ково – Воробьевы горы – Потылиха 
– Кутузово – Пресня. Здесь желез-
ная дорога четыре раза пересекает 

Москву-реку, проходя поочередно 
то по высокому, то по низкому её бе-
регу. Чтобы избежать излишне кру-
тых спусков и подъёмов, пришлось 
устраивать огромную выемку грунта 
от станции Канатчиково до Серги-
евского (ныне – Андреевского) мос-
та, а через Лужники и Дорогомилово 
вести линию по высокой насыпи, так 
как эта местность затапливалась при 
весенних разливах Москвы-реки. При 
сооружении насыпи и площадки под 
станцию Воробьевы горы сюда при-
везли более 150 тыс. куб. саженей 
(1 456 822 м3) грунта, выбранного в 
районе станции Канатчиково. Для пе-
ревозки грунта и во избежание задер-
жек при строительстве под руководс-
твом инженера К. Лембке построили 
временный деревянный мост длиной 
130 сажен (277 м). Мост просущество-
вал три года, пока разрабатывалась 
выемка в Канатчиково и у Нескучного 
сада и перевозился грунт в Лужники. 
В 1904 году на строительстве работа-
ли пять экскаваторов, самый мощный, 
построенный на Путиловском заводе, 
использовали у Нескучного сада.

П. И. Рашевский, разрабатывая 
свой проект, отмечал: «На Московс-
кую Окружную железную дорогу не-
льзя смотреть только с узкой точки 
Государственного казначейства, то 
есть урезать её стоимость, исклю-
чительно руководствуясь только тем 
соображением, чтобы она давала 
непосредственный прямой доход, и 
необходимо иметь в виду, что если 
вообще все железные дороги счи-
таются предприятиями, имеющими 
большое государственное значение, 
то тем более должна считаться пред-
приятием государственного значе-
ния Московская Окружная железная 
дорога и государственное значение 
её должно стоять на первом плане, 
а потому названная дорога должна 
быть надлежащим образом построе-
на». Учитывая важность объекта, для 
проектирования зданий и сооруже-
ний дороги пригласили лучших спе-
циалистов того времени. 

Так, Алексеевский мост был пос-
троен по проекту профессора Инс-
титута инженеров путей сообщения 
Императора Александра I, инженера 
Н. А. Белелюбского, автора проек-
тов реконструкции деревянных мос-

тов Николаевской железной дороги, 
крупнейшего в Европе моста через 
Волгу у Сызрани, отмеченного золо-
той медалью на выставке в Эдинбур-
ге в 1890 году, мостов через Днепр 
у Днепропетровска, через реки Уфу 
и Белую на Самаро-Златоустовс-
кой железной дороге, через Иртыш, 
Тобол, Ишим, Обь и другие реки на 
Транссибирской железной дороге, 
через Дон на Юго-Восточной желез-
ной дороге и многих других. 

Мосты-близнецы Сергиевский и 
Императора Николая II (ныне Красно-
лужский) возводили по проектам ин-
женера Л. Д. Проскурякова, профес-
сора Императорского Московского 
инженерного училища, автора про-
екта моста через Енисей на Транс-
сибе, удостоенного большой золо-
той медали на Всемирной выставке 
1900 года в Париже, а также мостов 
через Оку у Каширы, через Волхов на 
Петербурго-Вологодской линии, Ко-
торосль у Ярославля, мостов через 
сибирские реки Зею и Черемшанку, 
уникального арочного моста через 
Днепр. В 1916 году, уже после оконча-
ния строительства Окружной желез-
ной дороги, по проекту Проскурякова 
был построен мост через Амур у Ха-
баровска длиной 2590 метров. 

Автор всей архитектурной части 
Окружной железной дороги – А. Н. 
Померанцев, профессор, впоследс-
твии ректор Императорской акаде-
мии художеств, ученик К. М. Быков-
ского. Померанцев проектировал 
здание Верхних торговых рядов на 
Красной площади, собор Александ-

ра Невского в Софии, храм в память 
русских солдат на Шипке в Болгарии, 
парадную часть Всероссийской вы-
ставки 1896 года в Нижнем Новгоро-
де, недостроенный собор в память 
освобождения крестьян на Миусской 
площади в Москве и многие другие 
гражданские и церковные здания.

Началом Московской Окружной же-
лезной дороги определили точку её 
пересечения с Николаевской желез-
ной дорогой; версты, а затем и кило-
метры считали по часовой стрелке. 

Мосты Московской Окружной 

железной дороги

Первым из крупных мостов на Ок-
ружной дороге соорудили Серги-
евский мост. Он представлял собой 
стальную серповидную арку, пере-
крывавшую русло реки и опирав-
шуюся на два береговых устоя, об-
лицованных гранитными блоками. 
Стальные балки, подвешенные к 
арке, служили основанием для верх-
него строения пути. С наружной сто-
роны арок на консолях прикрепили 
пешеходные тротуары. Переход от 
береговых устоев к собственно про-
лётному строению оформили двумя 
парами мощных башен, на которых 
отметили годы начала и окончания 
строительства моста: 1905-й и 1907-
й. Для сборки пролётного строения 
использовались деревянные под-
мостья, в которых оставили отверс-
тие для пропуска речных судов. Мост 
получил название в память о москов-
ском генерал-губернаторе великом 
князе Сергее Александровиче. 
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27 мая 1907 года провели испыта-
ния моста: на него въехали четыре 
паровоза и 24 балластных вагона об-
щим весом около 100 тыс. пудов (око-
ло 1640 т). Мост блестяще выдержал 
эту нагрузку. После революции 1917 
года мост переименовали в Андре-
евский – по названию набережной, 
одноимённой, в свою очередь, с 
расположенным здесь Андреевским 
монастырем. Так возник небольшой 
курьёз: уже в советское время мост 
получил название в честь религиоз-
ного сооружения.

Андреевский мост

В 1999 году при строительстве Тре-
тьего транспортного кольца потре-
бовалось проложить в старой выемке 
автомобильную дорогу, заканчивав-
шуюся мостом. Для этого следовало 
переместить железнодорожные пути 
из центра выемки к ее краю, а следо-
вательно, передвинуть и железнодо-
рожный мост на 22 м ниже по течению 
Москвы-реки. Учитывая существо-
вавшие уже тогда планы по элект-
рификации Московской Окружной 
железной дороги, старый мост пе-
ренесли на полтора километра ниже 
по течению, а вместо него возвели в 
нужном месте новый железнодорож-
ный мост, высота пролётного строе-
ния которого позволяла разместить 
на нём контактную сеть. При пере-
носе моста сняли гранитную обли-
цовку с его береговых устоев, а сами 

устои разобрали. На новом месте 
подготовили монолитные опоры для 
стальной фермы моста, облицевали 
их прежними гранитными блоками, 
а 22 мая 1999 года пролётное строе-
ние Андреевского моста передвину-
ли на новое место. Старый мост стал 
пешеходным и получил название 
Пушкинского – по набережной, на 
которой он теперь расположился. На 
месте старого моста построили но-
вый, в общих чертах напоминающий 
предшественника, но совершенно 
иной в архитектурном плане.

Аналогичным образом построили 
и мост Императора Николая II, поз-
же переименованный в Краснолужс-
кий – по названию местности Крас-
ный Луг. По своему архитектурному 
решению он полностью повторяет 
Сергиевский (Андреевский) мост. В 
2000 году пролётное строение Крас-
нолужского моста перенесли к Киев-
скому вокзалу, как и в случае с Анд-
реевским мостом. Береговые части 
Краснолужского моста остались на 
старом месте. 

Наиболее выдающимся был трёх-
пролётный Алексеевский мост вбли-
зи деревни Котлы, между станциями 
Кожухово и Канатчиково. Он имел 
средний пролёт длиной 100 сажен 
(213 м) и два береговых пролёта по 
62 сажени (132 м). Посередине меж-
ду фермами был устроен проход для 
пешеходов. Въезды на мост офор-
мили декоративными порталами со 

стрельчатыми башенками, острыми 
шпилями, массивными гербами Рос-
сийской империи и бюстом наслед-
ника престола, в честь которого мост 
получил название. Архитектурные 
элементы придали мосту вырази-
тельный и запоминающийся облик. 

Строительство Алексеевского мос-
та началось летом 1904 года, его 
пролётные строения изготавливал 
Сормовский завод. Революционные 
события 1905–1906 годов замедлили 
ход работ, но в июне 1907 года, пос-
ле успешных испытаний, мост всту-
пил в строй. В 1998–1999 годах мост 
полностью реконструировали, его 
пролётные строения заменили типо-
выми металлическими фермами тра-
пециевидной формы без каких-либо 
архитектурных деталей.

Четвертый, Дорогомиловский 
мост, построенный по проекту инже-
нера П. В. Ульянинского, был пущен 
в эксплуатацию также в 1907 году. 
Этот трёхпролётный металлический 
мост с движением понизу – наиболее 
скромный из больших мостов Окруж-
ной дороги – собрали на Брянском 
заводе. Каждый пролёт имел длину 
25 сажен (53 м). Под каждый путь уло-
жили отдельную пару ферм. Дорого-
миловский мост реконструировали 
первым из всех больших мостов на 
Окружной железной дороге – в 1938 
году. Реконструкция потребовалась 
для создания под мостом прохода 
для крупных речных судов канала 
Москва – Волга. Мост усилили клё-
паные пролётные строения, которые 
обеспечивали движение поверху. 
В 2013 году Дорогомиловский мост 
полностью разобрали, включая бе-
реговые устои, и заменили новым. 

Остальные мосты Окружной были 
построены с необходимым запа-
сом высоты, которого хватило для 
пропуска под ними больших речных 
судов, пришедших в Москву пос-
ле окончания строительства канала 
Москва – Волга во второй половине 
1930-х годов.

Рассказ об истории сооружения и 
эксплуатации Московской кольцевой 
железной дороги будет продолжен в 
следующих номерах нашего журнала.

Материал предоставлен пресс-службой 

Московского метрополитена
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В 
этом году в Канаде пройдёт 

Глобальный саммит обще-

ственного транспорта МСОТ. 

Почему был выбран Монреаль?

– Как известно, проводимое раз в 
два года флагманское мероприятие 
МСОТ предполагает выбор различных 
городов. Последние три всемирных 
конгресса и выставки прошли в Ду-
бае, Женеве и Милане, но сейчас мы 
направляемся в Северную Америку, в 
канадский город Монреаль. Почему? 
Это связано, прежде всего, с тем, что 
достижения этого города в развитии 
общественного транспорта за пос-
ледние несколько лет можно считать 
историческим успехом. Согласован-
ные усилия правительства провинции 
Квебек и муниципалитета «большого»  
Монреаля дали впечатляющие ре-
зультаты. Это было подкреплено реа-
лизацией первого в своём роде доку-
мента – Политикой Квебека в области 
общественного транспорта,  направ-
ленной на расширение предоставляе-
мых услуг и количества совершаемых 
поездок. Как результат, регион Мон-
реаля достиг в 2013 году рекордного 
пассажиропотока: более 725 милли-
онов поездок.

В 2017 году Монреаль будет прини-
мать  Глобальный саммит обществен-
ного транспорта во второй раз, ранее 
он принимал крупнейшее событие 
в общественном транспорте в 1977 
году.

Это также будет третий раз, когда  
мероприятие проводится в  Канаде. 
Последний раз это было почти  два де-
сятилетия назад в Торонто в 1999 году. 
2017 год станет исключительным го-
дом для Монреаля. Город будет празд-
новать свой юбилей – ему исполняет-
ся 375 лет, а Канадской Конфедерации 
150! Метро в Монреале только что от-
праздновало свой 50-летний юбилей,  
так что в целом это захватывающее 
время для города.

Чего следует ожидать на Глобаль-

ном транспортном саммите МСОТ?

– На саммите встретится меж-
дународное сообщество обще-
ственного транспорта: министры 
транспорта, мэры, руководители 
промышленных компаний и экспер-
ты – все собираются вместе, чтобы 
обсудить и изучить стратегическое 
видение этого динамично развива-
ющегося сектора. 

Тема этого года «Lead theTRAN-
SITion» (возглавляя перемены), отра-
жает быстрые изменения, которые 
происходят в настоящее время в го-
родской мобильности. Когда мы стал-
киваемся со стремительной урбани-

зацией, расширением использования  
цифровых технологий, совершенство-
ванием «зелёных» технологий и появ-
лением новых игроков в секторе, наша 
идея состоит в том, что общественный 
транспорт не может позволить себе 
стоять в стороне, чтобы его будущее 
определялось другими. Одной из 
ключевых тем, которые будут рассмо-
трены на саммите, станет потенциал  
автономных транспортных средств и 
новых транспортных услуг в процес-
се  улучшения работы общественного 
транспорта, и как, в свою очередь, об-
щественный транспорт будет опреде-
лять форму развёртывании автоном-
ных мобильных услуг. 

СОТРУДНИЧЕСТВО

Множество факторов ведут мир 
к экспансии городов, включая 
изменения в общественном 

поведении и рост мировой экономики. 
В этих условиях понятно одно: горо-
да будут меняться, и им необходимо 
принять как данность этот переход и 
адаптироваться к своей новой роли 
мире будущего.

15-17 мая 2017 года в Монреале 
состоится Глобальный саммит об-
щественного транспорта, который 
организует Международный союз 
общественного транспорта (МСОТ). 
Эксперты со всего мира соберутся 
для обсуждения ведущей роли об-
щественного транспорта в системе 
устойчивого развития урбанисти-
ческого общества будущего. Данный 
международный форум традиционно 
проводится раз в два года в городах, 
которые демонстрируют успешное 
развитие общественного транспорта.

Ключевой темой саммита МСОТ 
2017 станет призыв к организациям 
и органам власти принять активное 
участие в инновационной транспор-

тной деятельности, формировать 
мобильность, а не просто пассивно 
наблюдать за тем, как меняется мир 
вокруг нас. Ниже приводится обзор 
основных тем программы мероприя-
тия, которая уже сегодня доступна на 
сайте  www.uitpsummit.org :

Рост цифровых технологий и но-

вая роль городского транспорта

Развитие цифровых технологий 
ведёт к возникновению новых возмож-
ностей, а также к появлению абсолют-
но новых услуг в сфере мобильности. 
Концепции мобильности как услуги, 
предоставление транспорта по тре-
бованию и перспективы развития ав-
тономных транспортных средств ме-
няют лицо городской мобильности, а 
система общественного транспорта 
становится частью концепции «ум-
ного города». Эти изменения будут 
обсуждаться в Монреале, также как и 
востребованные в новых реалиях уме-
ния и  навыки, такие как способность 
противостоять киберугрозам и лучше 
соответствовать растущим техноло-
гическим ожиданиям пассажиров.

Инклюзивная мобильность

По мере усиления урбанизации го-
рода приобретают новые демографи-
ческие свойства. Одним из наиболее 

очевидных изменений становится не-
обходимость соблюдения прав людей 
с ограниченной мобильностью. Чтобы 
города функционировали эффектив-
но, важно поддерживать сплочённость 
и инклюзивность на всех уровнях об-
щественного устройства. На саммите 
будет обсуждаться роль обществен-
ного транспорта в достижении этого 
требования.

Устойчивое развитие и эффек-

тивное использование энергии

Это ещё одна тема, к которой не-
однократно будут обращаться на 
форуме. Как в связи с техническими 
новинками, так и частично в связи 
с изменениями климата, развитие 
экологически чистой энергетики ста-
ло приоритетной задачей. Развитие 
альтернативных видов топлива и эко-
логически чистых двигателей будет 
обсуждаться в рамках нескольких сек-
ционных заседаний.

 
Кроме панельных дискуссий и прак-

тических семинаров по вышена-
званным темам на саммите 2017 года 
будут представлены и иные форма-
ты, позволяющие более эффективно 
общаться с лидерами экспертного 
сообщества в области мобильности. 
Определённые темы будут представ-
лены в рамках динамичных сессий 
«Печа-куча», в которых выступающие 
будут стремиться вовлечь аудиторию 
в обсуждение темы.

Традиционно на площади в 
30 тыс. м2 будет развернута масштаб-
ная выставка, где участники смогут 
представить инновационные продук-
ты и решения в области мобильности.

Полная программа и список ключе-
вых выступающих уже доступны для 
скачивания. Для получения дополни-
тельной информации о саммите и для 
регистрации участия в мероприятии 
посетите официальный сайт форума 
по адресу: www.uitpsummit.org.

Глобальный Транспортный Саммит МСОТ: 
мобильность и урбанизация

Из Милана в Монреаль
Интервью Генерального секретаря МСОТ г-на Алана Флауша

This article will bring to you key themes 
of the largest event in the field of public 
transport, which will take place on May 
15-17, 2017 in Montreal (Canada).

This is the interview with Mr. Alean 
Flaush, UITM General secretary 
devoted to forthcoming UITP Global 
summit in Montreal, Canada.

СОТРУДНИЧЕСТВО
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Саммит рассмотрит тенденции 
развития цифровых технологий и ин-
новаций, которые вместе требуют 
нового качества трудовых ресурсов в 
секторе. Для того чтобы соответство-
вать потребностям клиентов, а также 
оставаться конкурентоспособными, 
операторы общественного транспор-
та и промышленность должны уметь 
быстро адаптироваться и даже прини-
мать участие в разработке этих новых 
технологий, при решении проблем в 
области кибербезопасности. Сектор 
общественного транспорта являет-
ся движущей силой инновационных 
решений, таких как альтернативные 
двигательные системы, которые спо-
собствуют повышению энергоэффек-
тивности.

В ходе саммита лидеры отрасли, 
включая руководство изготовителей 
транспортных средств и компаний-
операторов, покажут, как они осва-
ивают эти технологии и поделятся 
своими передовым методиками. На 
протяжении всей программы, мы 
также будем внимательно рассмат-
ривать проблемы городской мобиль-
ности в развивающихся экономиках, 
целый день будет посвящен ренес-
сансу североамериканского обще-
ственного транспортам. Между тем, 
выставка площадью в 30 000 м2 даст 
представление о самых последних 
разработках и инновациях, которые 
может предложить индустрия обще-
ственного транспорта. Предыдущая 
выставка  в Милане привлекла почти 
300 участников. У верен, что в Монре-
але будет меньше участников, много-
численные экспоненты собираются 
официально представить свои миро-
вые премьеры, а  отдельный павильон 
Северной Америки продемонстри-
рует яркие примеры того, что сектор 
добился и может предложить в реги-
оне. Это место, где специалисты об-
щественного транспорта встретятся 
со своими клиентами лицом к лицу, 
увидят, что создают конкуренты и ус-
тановят новые деловые контакты…

Что в целом происходит в облас-

ти  общественного транспорта в 

Северной Америке?

– Мы видим, что жители Северной 
Америки становятся всё большими 
сторонниками массовой мобильнос-
ти. Не все люди готовы принять это, 

но на последних выборах в США 33 
из 48 местных и общегосударствен-
ных программ в области обществен-
ного транспорта были утверждены, 
что является очень обнадеживающим 
признаком. Меняющиеся демогра-
фические модели, сохраняющийся 
спрос на чистую окружающую среду 
и готовность правительства выделить 
финансирование для усовершенс-
твования действующих и развитие 
новых проектов являются многообе-
щающими шагами для будущего об-
щественного транспорта в регионе. 
Набирает популярность легкорельсо-
вый транспорт. Сегодня такие города, 
как Лос-Анджелес возвращаются к 
легкорельсовому транспорту как по-
зитивному виду транспорта в услови-
ях растущей урбанизации.

Центр Лос-Анджелеса всё больше 
адаптируется под нужды пешеходов. 
До него легко можно доехать на обще-
ственном транспорте, реализуются и 
многие другие проекты. Помимо Лос-
Анджелеса около 30 городов в США и 
Канаде реализуют трамвайные проек-
ты, включяя сохранение существую-
щих линий, их продление и создание 
новых сетей.

Два заметных проекта – проект ли-
нии легкорельсового транспорта в 
Эдмонтоне и расширение линии в 
Ванкувере. Растущая популярность 
рельсового транспорта в Северной 
Америке сочетается с заинтересо-
ванностью в инновациях, передовом 
опыте, а также в стремлении подде-
рживать и сохранять историческую 
инфраструктуру. Эта тема будет рас-
сматриваться в ходе саммита, где в 
рамках дня Северной Америки будем 
исследовать эти и другие актуальные 
на континенте темы.

Каково будущее мобильности?

За последние пару лет мы наблю-
даем стремительное рождение так 
называемых «новых игроков мобиль-
ности». Это и  прокатно-продажные 
услуги, услуги совместного  использо-
вания автомобиля, маршрутные такси 
или даже автономные автомобили. 
Всё это очевидно показывает, что гра-
ница между частным и общественным 
транспортом становится всё более 
размытой. Теперь вопрос в том, как 
лучше интегрировать эти новые услу-
ги в целостное предложение мобиль-

ности. Несмотря на всё позитивное, 
что автопром может сказать об авто-
номных автомобилях, общественный 
транспорт останется непревзойдён-
ным для перевозки большого коли-
чества людей на ключевых коридорах 
в часы пик.

Есть ниша, возникает спрос на эти 
новые услуги в наших городах. И, если 
мы сможем успешно интегрировать 
городское и транспортное планиро-
вание, тогда сможем направлять раз-
витие общественного транспорта по 
пути взаимодополняемости с этими 
новыми услугами и видами мобиль-
ности.

Мы также можем ожидать рос-
та электрификации общественного 
транспорта, поскольку это способ-
ствует достижению цели  нулевых вы-
бросов от общественного транспорта, 
который уже на 40-50% электричес-
кий, но всё еще есть к чему стремить-
ся, особенно с автобусами.

Как было видно на последнем фо-
руме по климату COP22, растёт по-
нимание со стороны органов управ-
ления общественным транспортом, 
чтобы общественный транспорт 
становится примером по обеспече-
нию низких или нулевых выбросов 
углерода. И наконец, модное слово 
«дигитализация», также открывает 
новые возможности. Значительное 
увеличение объёма данных, которые 
теперь доступны для компаний об-
щественного транспортна, позволяет 
нам в большей степени повысить ка-
чество обслуживания клиентов, будь 
то разработка новых приложений или 
«умных» билетных решений. Это так-
же позволяет нам быть «умнее»: боль-
шие данные позволяют нам лучше 
просчитывать соотношение спроса и 
предложения для повышения качест-
ва обслуживания.

Вот основные тенденции и они влия-
ют на то, как общественный транспорт 
взаимодействует со своими клиента-
ми, другими видами транспорта и го-
родскими службами. Это начало увле-
кательного путешествия!

 
Глобальный саммит общественного 

транспорта МСОТ: 15-17 мая 2017 г.,

 г. Монреаль, Канада.

Посетите сайт uitpsummit.org, 

чтобы получить больше информации
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15-16 ноября 2016 года на тер-
ритории ОАО «Метровагон-
маш» в г. Мытищи прошел 

очередной съезд специалистов служб 
подвижного состава метрополитенов, 
входящих в Международную Ассоциа-
цию «Метро», а также представителей 
заводов-изготовителей подвижно-
го состава и поставщиков вагонного 
оборудования и запасных частей.

Открывая совещание, Генераль-
ный директор ОАО «Метровагонмаш» 
Борис Юрьевич Богатырёв привет-
ствовал собравшихся и сообщил о 
продукции, выпускаемой заводом.   
В настоящее время завод динамич-
но развивается, загружен заказами 
на производство вагонов метро для 
Москвы и Санкт-Петербурга на че-
тыре года вперед. Осуществляется 
глубокая модернизация вагонов се-
рии 81-714/717 для метрополитена 
Будапешта. Планируются серьезные 
инвестиции в основные средства, так 
в текущем году будет введен в строй 
новый комплекс подготовки поверх-
ности под окраску, секция лазерной 
сварки панелей, что позволит выпу-
скать подвижной состав с облицовкой 
из алюминиевого профиля». Продук-
ция завода выходит на уровень веду-
щих мировых производителей. Лиш-
нее тому подтверждение – рельсовый 
автобус для Сербии, способный раз-
вивать скорость до 200 км/ч, по ком-
форту и основным характеристикам 
не уступающий мировым аналогам.   

С 2005 года завод входит в «Трансма-
шхолдинг», выпускает и обслуживает 
вагоны для метрополитенов серии 81-
740/741, 81-760/761, модернизирует 
ранее выпускаемые серии и готовится 
к производству концептуально новой 
серии вагонов 81-765/766/767.

О системе менеджмента качества 
на предприятии проинформировал в 
своем докладе Директор по качеству 
Евгений Николаевич Хазов. Он отме-
тил, что в современных рыночных ус-
ловиях одним из ключевых факторов, 
обеспечивающих высокую конкурен-
тоспособность организации, является 
системное управление процессами. 
Разработка и внедрение системы ме-
неджмента качества в соответствии 
с требованиями международного 
стандарта ГОСТ ISO 9001 является 
достаточно мощным инструментом 
повышения конкурентоспособности 
компании. С 1999 года завод присту-
пил к разработке и внедрению систе-
мы менеджмента качества. Первый 
аудит системы качества на предпри-
ятии был проведён в 2001 году, полу-
чен сертификат соответствия. В 2015 
году проводился комплексный аудит 
предприятия специалистами компа-
нии Alstom в рамках поставок для Ба-
кинского метро. Система менеджмен-

та качества ОАО «МЕТРОВАГОНМАШ» 
получила положительную оценку, и, 
как результат завод признан квали-
фицированным поставщиком своей 
продукции. В марте 2016 года завод 
получил сертификат на соответствие 
требованиям IRIS.  

Сегодня ОАО «Метровагонмаш» 
способно выпускать современные, 
надежные и безопасные вагоны мет-
ро на уровне мировых стандартов ка-
чества, гарантированной надежности, 
приемлемой цены и в полном соот-
ветствии с требованиями и ожидания-
ми Потребителя. При этом главная за-
дача системы менеджмента бизнеса 
– обеспечение выполнения требова-
ний потребителей, а главный принцип, 
которого придерживается руковод-
ство завода – стандарт для работы, а 
не работа для стандарта. 

С целью вовлечения персонала в 
процесс изготовления качественной 
продукции были внедрены методы 
для устранения несоответствий, воз-
никающих в процессах жизненного 
цикла продукции QRQC и 8D. Для по-
вышения ответственности руководи-
телей цехов за качество выпускаемой 
продукции и предупреждение появ-
ления несоответствий в производс-
тве разрабатывается и внедряется 
система мотивации за качество изго-
тавливаемой продукции. А именно: на 
основании анализа затрат на несоот-
ветствующую продукцию по каждому 
цеху устанавливаются плановые ли-
миты на брак. Превышение плановых 
лимитов будет являться основанием 
для лишения премии руководителей, 
специалистов и служащих цехов по 
итогам месяца.

На заводе эксплуатируется более 
10 000 средств измерения, которые 
должны проходить поверку и калиб-
ровку, что вручную сделать крайне 
затруднительно. В настоящее вре-
мя внедряется электронная система 
учёта средств измерения. Результа-
том данной работы станет своевре-
менность проверки измерительного 

оборудования, что является одной из 
самых распространенных проблем на 
больших предприятиях. 

Следующим шагом развития сис-
темы управления качеством на ОАО 
«Метровагонмаш» является реализа-
ция проекта по организации безде-
фектного изготовления продукции.

Цель данного проекта – вовлечение 
всего производственного персонала 
в работу по улучшению качества про-
дукции, своей деятельности и даль-
нейшему развитию производственно-
го процесса и предприятия в целом.

О работах по ремонту и обслужива-
нию вагонов в рамках контракта жиз-
ненного цикла (КЖЦ) с Московским 
метрополитеном рассказал замес-
титель генерального директора АО 
«Метровагонмаш» Александр Павло-
вич Никитенко. Рассказывая об исто-
рии вопроса, докладчик отметил, что 
подтвержденная мировой практикой 
польза от КЖЦ впервые в нашей стра-
не была реализована в 2013 году, когда 
завод взял на обслуживание 31 состав 
(248 вагонов) в депо «Новогиреево». В 
настоящее время, после заключения в 
2014 году контракта на поставку новых 
вагонов и их обслуживание по КЖЦ, 
завод обслуживает 31 состав в депо 
«Новогиреево», 49 – во «Владыкино» и 
26 – в депо «Выхино». На базе КЖЦ со-
здан механизм обмена информацией, 
позволяющей заводу усовершенство-
вать конструкцию вагона, устранять 
узкие места. После постройки вагон 
передаётся в сервисный центр, объ-
единенный технический отдел которо-
го готовит анализ эксплуатационной 
работы, ведёт мониторинг состояния 
и отказов, направляет замечания в 
СКБ. СКБ в свою очередь передаёт 
предложения на завод, который вно-
сит изменения в конструкцию изделий 
и в руководство по эксплуатации. На 
местах действуют экспертные груп-
пы, которые подводят итоги сервис-
ной работы за месяц и разрабатывают 
предложения на следующий период. 
Силами сервисных центров и СКБ уда-
лось усовершенствовать отдельные 
виды вагонного оборудования.

В 2016 году, по результатам данных, 
собранных с сервисных центров, пла-
нируется внесение изменений в Ру-
ководство по эксплуатации вагонов 
серии 81-760/761. 

В перспективе сервисные цен-
тры планируют внедрять элемен-
ты «обслуживания по состоянию», в 
частности, ввести в строй програм-
мно-аппаратный комплекс по мони-
торингу оборудования подвижного 
состава и создать электронный пас-
порт вагона. А это, учитывая увели-
чение количества обслуживаемых 
вагонов на 192 единицы ежегодно, 
создаст условия для обслужива-
ния возрастающего парка вагонов 
меньшим количеством специалис-
тов, исключит зависимость от «че-
ловеческого фактора». В настоящее 
время испытывается регистратор 
параметров движения поезда, ана-
лизирующий более 1000 параметров 
и передающий информацию по WiFi в 
сервисный центр. 

Было отмечено, что в КЖЦ заложе-
ны очень жёсткие штрафные санк-
ции со стороны города за не выпуск 
состава на линию. И если в 2014 году 
были случаи не выпуска составов по 
техническим причинам, то в последу-
ющие годы удалось довести качес-

тво ремонта до нужного уровня. При 
этом заказчик в любой момент может 
проверять ремонтные процессы, не 
вмешиваясь в их организацию. Та-
кой подход, учитывая то, что большая 
часть ремонтного персонала – быв-
шие сотрудники метро, позволил со-
здать условия для конструктивного 
взаимодействия между сервисной 
службой, метрополитеном и горо-
дом.  Совещание отметило целый ряд 
преимуществ  КЖЦ, таких как: 

• снижение базовой цены ремонта 
на 15%; 

• фиксированный платёж за обслу-
живание подвижного состава позво-
ляет точнее планировать затраты на 
ремонт;

• из-за повышения КТГ1 и форми-
рования требований по количеству 
составов без их полной закупки, мет-
рополитен не оплачивает не использу-
емые составы; 

• отсутствие необходимости у мет-
рополитена в найме и обучении со-
трудников для ремонта подвижного 
состава;

Совещание на заводе «Метровагонмаш»
November 15-16, 2016 JSC Metrovagonmash held a regular meeting of 

rolling stock experts from subways – members of the International Association 
«Metro», as well as representatives from the industry and suppliers of 
components and equipment for rolling stock.
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• чёткое разделение ответствен-
ности на заказчика и исполнителя ре-
монтов;

• компетенция производителя даёт 
возможность повышения КТГ.

Повышенный интерес вызвала пре-
зентация нового вагона типа 81-765, о 
котором рассказал главный конструк-
тор проекта Николай Александрович 
Полохов. 

Было отмечено, что в составе из 8 
вагонов теперь 2 безмоторных ваго-
на. Тяговый привод нового поколе-
ния КТП-3 позволит снизить затраты 
на производство, а также массу со-
става.  Увеличена ширина дверного 
проёма, на двери поставлен новый 
электрический привод, что ускорит 
их открытие/закрытие.  Вертикаль-
ный поручень – также любопытная 
инновация для отечественной прак-
тики. В отличие от аналогичного по-
ручня в поезде Siemens Inspiro, кото-
рый разветвляется в верхней части, у 
этого поручня 3 секции в середине.  
Салон вагона 765 серии насыщен 
информационными системами. До-
ступней стали кнопки экстренной 
связи, видеокамеры следят не толь-
ко за салоном, но и за дверными про-
ёмами, появились зарядные гнёзда 
для мобильной электроники. Рядом 
с оконными блоками расположены 
широкие пластиковые панели, кото-
рые будут использованы как носите-
ли рекламной и другой информации. 
Насколько новое информационное 
поле понравится пассажирам, пока-
жет время. 

Отдельного внимания заслуживает 
система освещения. Сделана широ-

кая светодиодная световая линия по 
центру потолка, с расширением в зоне 
дверей. Цветовая температура регу-
лируется контроллером машиниста. 
Освещено пространство в зоне меж-
вагонных переходов. В совокупности 
со светло-бежевыми панелями, белым 
потолком и синим полом, цветовая 
гамма салона настраивает на спокой-
ный позитивный лад. Светодиодные 
индикаторные полосы, сигнализиру-
ющие о положении дверей, установ-
лены в дверном проёме. Они работа-
ют в трёх цветовых режимах: белый 
горит в закрытом состоянии, зелёный 
при открытых дверях, мерцающий 
красный при закрытии дверей. Стоит 
упомянуть световые полосы вместо 
фар по бокам кабины, выполняющие 
функцию головных огней в головном 
вагоне и красных габаритных огней в 
хвостовом. Конструкция освещения 
вагона вызывает восхищение и одно-
значно положительно оценена всеми 
участниками совещания.

Главный конструктор проекта также 
отметил, что при модернизации ка-
бины машиниста учитывались поже-
лания машинистов. На 15% увеличен 
объём кабины, установлен обезза-
раживатель воздуха, имеется место 
для одежды и портфеля, установлено 
новое эргономичное сиденье «Сибе-
ко». Многие участники совещания по 
достоинству оценили новое кресло 
машиниста. 

В вагонах применена новая сцепка, 
с защитным демпфером и стабилиза-
тором по положению, исключающему 
раскачку вагонов друг другом. Это ре-
шение, вместе с технологичной проти-

вошумной вставкой в колёсные пары, 
позволит значительно улучшить ком-
форт поездки. 

Улучшена работа системы кли-
мат-контроля. Мощность системы, 
подающей воздух, выросла на 20%, 
внедрена система поддержания ста-
бильного давления, исключающего 
образования зон повышенного давле-
ния в хвостовом вагоне в результате 
поршневого эффекта. Добавлена вен-
тиляция межвагонных переходов.

О современных технических ре-
шениях при проектировании новых 
вагонов метро проинформировал 
присутствующих Алексей Юрьевич 
Колесин, главный конструктор СКБ. 
В ходе доклада представители мет-
рополитенов обсудили с конструк-
торами целый ряд технических во-
просов. В частности, обсуждались 
перспективы вагонов с алюминие-
вым кузовом и кузовом из компо-
зитных материалов. Были затрону-
ты вопросы рекуперации: участники 
отметили, что максимально на ва-
гоне можно рекуперировать до 50% 
энергии, при этом, учитывая стои-
мостные характеристики соответ-
ствующего оборудования и энергии, 
нужно стремиться к 30-35% устойчи-
вой рекуперации, что обеспечивают 
современные отечественные преоб-
разователи и приводы.

Продолжая разговор о совершенс-
твовании электрооборудования под-
вижного состава, была подчёркнута 
необходимость модернизации питаю-
щего оборудования. В настоящее вре-
мя по питающему напряжению встре-
чается разброс от 500 до 1500В.

Специалисты СКБ обсудили с учас-
тниками совещания вопрос закладки 
временного ресурса в новый подвиж-
ной состав. Понятно, что чем выше 
ресурс эксплуатации, тем вагоны тя-
желее и дороже. В то же время, поко-
ления электронных систем сменяются 
в течение 5-7 лет, интенсивно эволю-
ционируют эстетические взгляды на 
интерьер и саму модель использова-
ния городского транспорта. Участни-
ки обсудили вопросы модернизации 
вагонного оборудования и повышения 
срока службы подвижного состава. С 
учётом современных тенденций, спе-
циалистами высказано мнение об оп-
тимальном ресурсе для новых вагонов 
в пределах 20 лет. 

На совещании выступили предста-
вители заводов-поставщиков вагон-
ного оборудования и комплектующих 
для подвижного состава. Так, пред-
ставители завода «РЕОСТАТ» проин-
формировали участников совещания 
об электротехнической продукции, 
выпускаемой предприятием для экс-
плуатируемого подвижного состава 
метрополитенов. Было отмечено, что 
завод входит в структуру крупного 
холдинга «Силовые машины», который 
располагает серьёзной научной и ис-
пытательной базой, готов инвестиро-
вать в разработки современных при-
водов для подвижного состава. 

От имени руководства завода пере-
дано предложение метрополитенам 
об организации и проведении очеред-
ного совещания специалистов служб 
подвижного состава на базе завода 
«РЕОСТАТ» в августе 2017 года.  

Владислав  Михайлович Чернигов, 
директор предприятия ООО «Чер-
гос» (Санкт-Петербург), подробно 
проинформировал о выпускаемых 
на предприятии преобразователях 
для тягового привода вагонов метро. 
Участники совещания внимательно 
ознакомились с математическими 
выкладками, описывающими пре-
образования питания асинхронного 
двигателя по алгоритмам, не исполь-
зующим датчик частоты вращения 
вала. Разработанные предприятием 
алгоритмы позволяют отказаться 
от использования датчика частоты 
вращения, главный минус которого 
– необходимость чётко выдерживать 
зазор между датчиком и зубчатым 
колесом и связанные с этим затраты 
на обслуживание и ремонт. Предла-
гаемые «Чергос» адаптивные модели 
управления с вычислением скорости 
по частоте вращения ротора или на 
базе наблюдателя Люенбергера мо-
гут быть реализованы на всех типах 
тяговых двигателей. Для этого до-
статочно ввести в преобразователь 
параметры двигателя, указанные 
производителем в сопроводитель-
ной документации, учесть средний 
момент инерции нагрузки. Также от-
мечалось, что в 2012 году компанией 
была успешно решена задача заме-
ны реостатно-контакторной систе-
мы на частотный преобразователь с 
сохранением двигателя постоянного 
тока. Между IGBT преобразовате-
лем и ДПТ был установлен допол-
нительный фильтр, и, как результат, 
экономия электроэнергии состави-

ла до 17-20%. Участники совещания 
заинтересовались коммерческим 
эффектом от ликвидации пускового 
реостата.  Установка нового преоб-
разователя на эксплуатируемые ва-
гоны окупается в течение 3 лет.

В процессе работы на совещании 
выступили специалисты Московс-
кого и Петербургского метрополи-
тенов, которые проинформирова-
ли об опыте эксплуатации нового 
подвижного состава с асинхронным 
тяговым приводом. Представители 
Минского, Новосибирского и других 
метрополитенов ознакомили с про-
водимой ими работой по модерниза-
ции вагонного оборудования и капи-
тальному ремонту вагонов 81 серии 
с продлением срока их службы в 
эксплуатационных условиях. Более 
подробный материал о данной рабо-
те будет опубликовано в следующих 
номерах нашего журнала.

В сборочном цехе предприятия 
участники совещания ознакомились с 
процессом сборки новых вагонов для 
метрополитенов, входящих в Ассоци-
ацию «Метро» и будапештского мет-
рополитена.

По результатам работы совещания 
был подготовлен протокол и решения, 
которые направлены для реализации 
на все метрополитены и заводы-изго-
товители вагонного оборудования для 
подвижного состава метрополитена. 

Главный инженер 

Международной Ассоциации «Метро»

С.Н. Мизгирёв 

Тел. +7(495) 688-0047
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Метрополитен – часть инф-
раструктуры города, транс-
портная система, питаемая 

огромными электрическими мощ-
ностями. Из года в год нагрузка на 
энергосистему метрополитена воз-
растает вследствие роста пасса-
жиропотока, ввода более мощного 
электроподвижного состава, строи-
тельства новых станций, увеличения 
скоростей движения на отдельных 
перегонах, изменения разгонных ха-
рактеристик, увеличения полезной 
нагрузки составов и т.д. Без модер-
низации и усиления системы тяго-
вого энергоснабжения метрополи-
тена практически и экономически не 
обойтись.

При строительстве новых тяговых 
подстанций метрополитена и мо-
дернизации существующих подстан-
ций неминуемо встаёт вопрос под-
ключения к сетям энергосбытовых 
компаний. Для этого подключения 
необходимо задаться мощностью 

присоединения или определить её. 
Однако сложность решения данного 
вопроса определяется многочислен-
ной переменной тяговой нагрузкой 
метрополитена. Более того, необхо-
димо учесть подчас противоречивые 
требования СНиП, ПУЭ, ГОСТов, ре-
комендаций и постановлений прави-
тельства о правилах доступа к элект-
рическим энергосетям.

Как правило, существующие ме-
тодики для расчёта мощности при-
соединения всегда пригодны для 
нормального режима работы систе-
мы тягового электроснабжения мет-
рополитена, однако, как показывают 
исследования, абсолютно и далеко 
не все методики дают правильные 
рекомендации по мощности присо-
единения для аварийных режимов.

Существующие методики реко-
мендуют вести расчёт мощности 
присоединения по следующим вари-
антам:

1) По пиковому значению;
2) Как установленную мощность 

агрегатов присоединяемой тяговой 
подстанции;

3) Iтп ср * Uтп хх;
4) Iтп ср * Uтп хх * 1,05;
5) Iтп ср * Uтп ср;
6) Iтп эф * Uтп хх;
7) Iтп эф * Uтп хх * 1,05;
8) Iтп эф * Uтп ср,
где Iтп ср – средний ток тяговой 

подстанции;
Uтп ср – среднее напряжение на 

шинах тяговой подстанции;
Iтп эф – эффективный ток тяговой 

подстанции;

Расчёт мощности присоединения 
тяговых подстанций метрополитена

When the construction of new subway traction substations and upgrade 
existing substations is held the question of correct connection to networks 
of energy supply companies raises inevitably. Some features vital for correct 
calculation of the power needed are listed in this article.

Uтп хх – напряжение «холостого 
хода» на шинах тяговой подстанции.

Более того, постановление Пра-
вительства РФ от 27 декабря 2004 
г. №861 в ред. от 30.09.2015 г. чётко 
устанавливает порядок расчёта в 
следующих пунктах:

П.2 «максимальная мощность» 
– это наибольшая величина мощ-
ности, определённая к одномо-
ментному использованию энер-
гопринимающими устройствами 
(объектами электросетевого хо-
зяйства) в соответствии с докумен-
тами о технологическом присоеди-
нении и обусловленная составом 
энергопринимающего оборудо-
вания (объектов электросетево-
го хозяйства) и технологическим 
процессом потребителя, в преде-
лах которой сетевая организация 
принимает на себя обязательства 
обеспечить передачу электричес-
кой энергии, исчисляемой в мега-
ваттах;

П.13. Договор должен содержать 
следующие существенные условия:

а) величина максимальной мощ-
ности (см. определение по П.2, 
примечание автора) энергоприни-
мающих устройств, технологически 
присоединённых в установленном 
законодательством РФ порядке к 
электрической сети, определенная 
в соответствии с пунктом 13.1 на-
стоящих Правил, с распределени-
ем указанной величины по каждой 
точке поставки;

П.13.1. Величина максимальной 
мощности энергопринимающих ус-
тройств (объектов электросетевого 
хозяйства) определяется в процес-
се технологического присоедине-
ния или в соответствии с разделом 
IV Правил технологического при-
соединения энергопринимающих 

устройств потребителей электри-
ческой энергии, объектов по про-
изводству электрической энергии, 
а также объектов электросетевого 
хозяйства, принадлежащих сете-
вым организациям и иным лицам, к 
электрическим сетям. Она указыва-
ется в документах о технологичес-
ком присоединении, если иное не 
установлено настоящим пунктом.

Как показывает анализ данных 
подходов, результирующее значе-
ние мощности присоединения мо-
жет отличаться более чем в два раза 
(рис. 1).

Для анализа всех возможных ре-
жимов потребления тяговых под-
станций метрополитена и питающих 
центров на кафедре «Электроэнер-
гетика транспорта» МГУПС (МИИТ) 
(д.т.н., профессор Гречишников В.А., 
д.т.н., профессор Шевлюгин М.В.), 
совместно со специалистами груп-
пы компаний «Оптима» и «Транс-ИТ» 
(Гармажанов Д.Г.) был разработан 
программный комплекс по расчёту 
системы тягового электроснабже-
ния метрополитенов с учётом рабо-
ты системы на уровнях напряжений 
825 В и 10 кВ. 

Адекватность модели была дока-
зана сравнением многочисленных 

Рис. 1

Рис. 2

Рис. 3
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замеров на действующих подстан-

циях Московского метрополитена и 
результатов моделирования.

Результаты моделирования пред-
ставлены на рис. 2. 

Результаты замеров представлены 
на рис. 3. 

Как видно из сравниваемых ри-
сунков, суточный характер из-
менения тока подстанции (синие 
графики), максимальные значения 
пиковых нагрузок тяговой подстан-
ции, средние значения тяговой 
подстанции идентичны. Это сходс-
тво показывают и числовые значе-
ния.

Разработав адекватную програм-
мную модель системы тягового 
электроснабжения метрополитена, 
был поставлен машинный экспери-
мент по расчёту мощностей тяго-
вых подстанций и питающих цент-
ров некоторого тестового участка.  

Расчётные схемы для сравнения 
различных подходов к расчёту 
мощности присоединения пред-
ставлены на рисунках 4, 5 и 6.

Результаты сравнения по всем 
подходам к расчёту мощности при-
соединения представлены в табли-
це, рис. 7.

Произведённый анализ позво-
ляет сделать однозначные заклю-
чения. В нормальных режимах ра-
боты мощность присоединения, 
рассчитанная по варианту из треть-
ей строки таблицы, почти проходит 
(например,

ТП 2–3,046 МВт ПЦ 2–3,0917 МВт).
При выпадении питающих цент-

ров неминуемо происходит увели-
чение нагрузки на соседние питаю-
щие центры. 

Даже при выпадении одного пи-
тающего центра, на соседние пи-
тающие центры ложиться нагрузка, 
незаложенная в заявленной мощ-
ности, рассчитанной по вариантам 
первых шести строк таблицы (если 
для ПЦ 2 была выбрана мощность 
по безаварийному варианту 3,046 
МВт, то при выпадении ПЦ 3, на 
ПЦ 2 ляжет мощность 4,6736 МВт). 
Следовательно, при полном от-
сутствии у районной подстанции 
запаса свободной мощности, это 
может привести к «цепной реакции» 
и «веерным» отключениям. Когда из 
системы выпадает ПЦ, происходит 
пропорциональное распределение 
дефицита мощности, возникшего в 
сетях метрополитена, на соседние 
ПЦ (90-95%) и даже отдалённые ПЦ 
(5-10%). Это обстоятельство обяза-

тельно должно быть заложено при 
выполнении технологического при-
соединения.

При выпадении двух питающих 
центров ситуация еще хуже.

Постановление правительства 
№ 861 рекомендует выполнять при-
соединение по максимальной еди-
новременной мощности – при та-
ком методе не страшны даже самые 
тяжёлые аварийные режимы. Запас 
будет избыточным и, следователь-
но, дорогостоящим с точки зрения 
затрат на присоединения, но, без-
условно, дешёвым при аварийных 
режимах.

Лучше для определения мощ-
ности присоединения произво-
дить индивидуальные расчёты, 
учитывающие аварийные режимы, 
одновременно проводимые для 
уровней напряжений 825 В и 10 кВ, 
учитывающие кабельные перемыч-
ки, профиль пути, длины участков, 
элементы тяговой сети, параметры 
этих элементов, работу и переме-
щение подвижного состава, пере-
ходные процессы, различную пар-
ность движения.

При упрощённых расчётах сле-
дует исходить из установленной 
мощности силового оборудования 
тяговых подстанций. Единовремен-
ные капитальные затраты на оплату 
технологического присоединения 
будут больше, но любая авария сра-
зу с лихвой их окупит.

Доктор технических наук, 
профессор (МГУПС (МИИТ) 

Гречишников В.А.

Рис. 7

Рис. 4. Нормальный режим работы системы 
тягового электроснабжения

Рис. 5. Аварийный режим работы системы тя-
гового электроснабжения при выпадении ПЦ3

Рис. 6. Аварийный режим работы системы 
тягового электроснабжения при выпадении 
ПЦ3 и ПЦ4
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Испытательный центр желез-
нодорожной техники откры-
того акционерного общества 

«Научно-исследовательский инсти-
тут железнодорожного транспорта»  
(далее по тексту – ИЦ ЖТ АО «ВНИ-
ИЖТ») создан в 1988 году на базе 
отделений и лабораторий АО «ВНИ-
ИЖТ».

На сегодняшний день ИЦ АО 
«ВНИИЖТ» является единственным 
испытательным центром в России 
и на пространстве колеи 1520, спо-
собным проводить весь комплекс 
испытаний, в том числе сертифи-
кационных: лабораторные и стен-
довые испытания (статические, 
динамические, циклические); по-
лигонные испытания на Экспери-
ментальном кольце и Скоростном 
полигоне (станция Белореченская 
– Майкоп); специальные испытания 
на действующих линиях (высокос-
коростные, тяжеловесные, дина-
мические по воздействию на путь 
– реальные условия эксплуатации).

ИЦ ЖТ АО «ВНИИЖТ» – это сово-
купность испытательных стендов и 
полигонов, позволяющих на высо-
ком техническом и методологичес-
ком уровне проводить испытания 
более 100 наименований желез-
нодорожной техники (подвижной 

состав, комплектующие, элементы 
инфраструктуры). 

Испытательная база центра вклю-
чает 93 единицы аттестованно-
го испытательного оборудования 
(стенды, прессы, пульсаторы и т.д.); 
422 единицы поверенных средств 
измерения; 12 многоканальных мо-
бильных измерительных комплек-
сов; 15 вагонов-лабораторий для 
съёма, регистрации и обработки 
экспериментальных данных в ре-
альном масштабе времени. 

Особо следует отметить важ-
ность и уникальность Эксперимен-
тального кольца на ст. Щербин-
ка Московской железной дороги, 
введённого в действие в 1932 году 
как первый в мире полигон для ис-
пытаний железнодорожной тех-
ники. Значительно позже анало-
гичные полигоны были созданы в 
Германии, США, Китае, Франции и 
ряде других стран. 

При сравнительно небольшой 
протяженности и наличии постоян-
ной кривизны пути радиусом 950 м 
на внешнем (первом) кольце име-
ется набор кривых радиусами 400, 
600 м и др. с прямыми вставками на 
втором и третьем путях, что при ис-
пытаниях позволяет воспроизвести 
практически любые динамические 
нагрузки вагонных конструкций, ко-
торые могут возникнуть в условиях 
эксплуатации. На первом кольце-
вом пути испытываются вагоны со 
скоростью движения до 120 км/ч, на 
втором и третьем – до 70 – 80 км/ч. 
Для проведения испытаний путе-
вых конструкций используются два 
замкнутых кольцевых пути пере-
менного плана и профиля со специ-
альной мостовой эстакадой.

Важное место в испытательной 
деятельности отводится комплек-
сным исследованиям электромаг-
нитного взаимодействия ЭПС но-
вого поколения с тяговой сетью, 
системами СЦБ и АЛС, а также ра-
боты по повышению качества элек-
троснабжения.

Уникальные возможности Экспе-
риментального кольца по источ-
никам питания тяговой сети (3000 
и 750 В постоянного тока и 25 кВ 
переменного тока частотой 50 Гц, а 
также граничные условия питания) и 
по профилю пути, наличие инверто-
ра тока на тяговой подстанции поз-
воляют в сжатые сроки проводить 
исследования электродинамичес-
ких процессов при рекуперативном 
торможении электропоездов пос-
тоянного тока.

Грузонапряженность до 300 млн т 
брутто в год  позволяет проводить 
на Экспериментальном кольце ис-
пытания конструкций верхнего и 

Испытательный центр железнодорожной 
техники АО «ВНИИЖТ»

In this article Test center of railway equipment belonging to JSC «Scientific 
research Institute of railway transport» and situated in Scherbinka city a few 
kilometers outside Moscow is described. It is the only test centre in Russia and 
within 1520 mm gauge, capable of conducting all tests, including certification 
tests: laboratory and bench tests, field testing, special test on railways, dynamical 
railway structure tests. There were carried out some tests for the subways, of 
rolling stock and of railway structure elements.
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нижнего строения железнодорож-
ного пути в сжатые сроки. Здесь 
воспроизводятся реальные эксплу-
атационные условия работы пути и 
обеспечивается высокая точность 
исследований. 

В нескольких лабораторных кор-
пусах Экспериментального кольца 
располагается различное стендо-
вое оборудование. Исследования 
элементов тягового подвижного 
состава проводятся на реостатном 
стенде, оснащённом современной 
компьютерной измерительной сис-
темой. Имеются стенды для испы-
таний тепловозных дизелей, топ-
ливной аппаратуры и др.

Статические испытания на про-
чность вагонов осуществляются на 
специализированном стенде «рас-
тяжение – сжатие», где создаются 
продольные силы ±350 тс и верти-
кальные нагрузки до 100 тс. 

Прочностные испытания вагонов 
на соударения проводятся на стен-
де-горке с упором, имитирующим 
состав массой 5200 т. 

Исследования фрикционных 
свойств тормозных систем различ-
ных конструкций выполняются на 
уникальном инерционном стенде 
при скоростях до 300 км/ч и осевой 
нагрузке 25 тс. 

Институт располагает комплек-
сом стендов для испытаний рам 
тележек подвижного состава и их 
элементов; эти стенды воспроизво-

дят весь спектр эксплуатационных 
нагрузок.  

Особенностью прочностных ис-
пытаний деталей и узлов подвиж-
ного состава и верхнего строения 
является возможность определе-
ния прочностных характеристик и 
параметров надёжности за период 
в сотни и тысячи раз короче испы-
таний в условиях эксплуатации.

На рельсоиспытательной станции 
Экспериментального полигона про-
водят усталостные и статические 
испытания рельсов, надрессорных 
балок, боковых рам, пружин и дру-
гих деталей подвижного состава. 

В уникальном копровом отделении 
исследуют хрупкость и хладнолом-
кость рельсов при различных тем-
пературах, в том числе с использо-
ванием высокоскоростной камеры. 
Автономные климатические уста-
новки воспроизводят охлаждение 
деталей до любых реально встреча-
ющихся температур. 

На основе базы знаний, имеющей-
ся в АО «ВНИИЖТ», ведётся постоян-
ная работа по совершенствованию 
нормативной документации. Инсти-
тут принимает участие в разработке 
технических регламентов, государс-
твенных стандартов, сводов правил.

Синтез исследований, испытаний 
на стендах, полигонах и на линии, мо-
ниторинг в эксплуатации в сочетании 
с непрерывностью исследований на 
протяжении десятков лет позволяют 
минимизировать стоимость испы-
таний, прогнозируя заведомо отри-
цательные результаты; совмещать 
приёмочные и сертификационные 
испытания (снижая их суммарную 
стоимость и сроки проведения почти 
вдвое); создавать и пополнять еди-
ную базу испытаний всей железно-
дорожной техники для последующих 
исследований; совершенствовать 
методики испытаний и нормативную 
базу железнодорожного транспорта. 

ИЦ ЖТ АО «ВНИИЖТ» постепенно 
становится международным цен-
тром по испытаниям подвижного 
состава  зарубежных стран.  За пос-

леднее время были испытаны такие 
инновационные объекты как пасса-
жирские вагоны для поездов «Пен-
далино» и «Сибелиус» (Финляндия), 
электропоезда Сапсан и Аллегро, 
модернизированный тепловоз ТЭ10 
для США, пассажирские вагоны 
«Тальго» для Казахстана.

В последние годы были модерни-
зированы и реконструированы более 
30 стендов. Полностью обновлена 
испытательная база автотормозного 
оборудования. В институте созда-
на мощная методологическая база. 
Методики сертификационных испы-
таний предполагают более жёсткие 
условия испытаний, чем во многих 
зарубежных центрах, что обусловле-
но более суровыми условиями экс-
плуатации в России. Таким образом, 
ставится заслон поставке зарубеж-
ной техники, не отвечающей услови-
ям эксплуатации в России.

ИЦ ЖТ АО «ВНИИЖТ» позволяет со-
единить лабораторную точность ис-
пытаний с реальными условиями ра-
боты на линии. Всё это позволяет не 
только получать и оценивать резуль-
таты испытаний, но и вырабатывать 
критерии безотказной и устойчивой 
работы железнодорожной техники. 

На Экспериментальном кольце 
проводились испытания подвижного 
состава, в том числе для метрополи-
тенов. Первоначально состав из ва-
гонов 81-720/721 имел стандартный 
коллекторный тяговый привод, од-
нако в конце 1992 года его оснасти-
ли опытным асинхронным приводом. 
Испытания этого поезда проводи-
лись на экспериментальном кольце 
ВНИИЖТа в подмосковной Щербин-
ке. Для наладки и испытаний поезда 
«Яуза» специалисты института пе-
реоборудовали тяговую подстанцию 
для питания вагонов метро напряже-
нием 850 В. Поскольку контактного 
рельса на железнодорожном испы-
тательном полигоне нет, на крышу 
поезда был временно установлен 
электровозный токоприёмник (пан-
тограф). Какое-то время ушло на на-
ладочные работы, и, наконец, летом 
1993 года состоялись тягово-энерге-
тические испытания.

Кроме подвижного состава на Эк-
спериментальном кольце испыта-
на безбалластная конструкция пути 

LVT. Эта конструкция после испыта-
ний была уложена на ряде участков 
Московского метрополитена. Такая 
конструкция может применяться как 
для пути, так и для стрелочных пере-
водов.

Многочисленными перспективны-
ми планами развития территории 
внутри экспериментального кольца 
предусматривалось создание депо 
«легкого метро» с соответствующей 
подъездной веткой и специальным 
обкаточным кольцом с контактным 
рельсом. Были разработаны техни-
ко-экономические обоснования ва-
риантов с расселением и без рассе-
ления деревни внутри кольца. Кроме 

этого было предусмотрено создание 
технопарка для разработки, про-
изводства и испытаний элементов 
транспортной инфраструктуры и 
подвижного состава, как для магис-
тральных линий, так и для муници-
пального транспорта.

Считаем необходимым вернуться к 
обсуждению проектов по созданию 
технопарка внутри эксперименталь-
ного кольца с сооружением специ-
ального пути с контактным рельсом.

Заместитель Генерального директора – 

начальник ИЦ ЖТ АО «ВНИИЖТ»

А.В. Савин

Тел. +7(499) 260-42-09
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Исходная точка маршрута

Метрополитен города Санкт-
Петербурга – многоотрасле-
вое социально-ориентиро-

ванное предприятие, выполняющее 
десятки бизнес-функций, объединяю-
щее около 30 различных структурных 
подразделений. Миссия ГУП «Петер-
бургский метрополитен», сформули-
рованная в стратегии: «Обеспечение 
мобильности пассажиров в метро-
политене с оптимальными затратами 
на перевозку при соблюдении тре-
бований безопасности и равной до-
ступности». Монопольное положение 
метрополитена на рынке внеуличных 
транспортных услуг определяет осо-
бую форму взаимодействия властей 
города с предприятием. С одной сто-
роны, городские власти вынуждены 
регулировать тарифы на перевозку, 
исходя из социально-ориентирован-
ной политики, а с другой – вынужда-
ют тщательно следить за структурой 
затрат, тотально их обосновывать, 
изыскивать дополнительные источ-
ники дохода. Эти вопросы находят-
ся в одном приоритете с вопросами 
обеспечения безопасности, надёж-
ности перевозок, высокой культуры 
обслуживания пассажиров, беспере-
бойной поставки материалов и качес-

твенного выполнения ремонтно-про-
филактических работ. Безопасность 
и надёжность перевозок достигается 
за счёт поддержания заданного уров-
ня надёжности подвижного состава и 
технологического оборудования, за-
данного уровня качества содержания 
инфраструктуры, а также качества и 
надёжности ИТ-поддержки.

Начиная с 2013 года, на предпри-
ятии внедрена и функционирует сис-
тема управления стратегией раз-
вития метрополитена, элементами 
которой являются рабочая группа по 
стратегии (РГС) и специализирован-
ные рабочие группы по реализации 
отдельных стратегических проектов 
(СРГ). Деятельность этих коллеги-
альных органов регламентирована, 
эффективность их работы оценива-
ется по установленным ключевым 
показателям, внедрены необходимые 
дополнительные элементы в систему 
мотивации управленческого персона-

ла предприятия. Одной из важнейших 
инициатив в программе реализации 
стратегии развития метрополитена 
был проект по планированию разви-
тия информационных технологий (ИТ) 
предприятия – ИТ-стратегия.

Процесс осмысленного планиро-
вания развития ИТ был начат ещё в 
2011 году. В частности, была принята 
идея о переходе на сервисную мо-
дель в управлении ИТ, но, несмотря 
на всю привлекательность, присту-
пить к её внедрению в практику тог-
да не удалось. Возникли проблемы 
согласования целей и задач разви-
тия ИТ, определения необходимых к 
реализации проектов, комплексным 
обоснованием затрат и выгод. 

В начале 2015 года существующий 
уровень автоматизации оценивался 
как удовлетворительный. Был завер-
шен переход на цифровую систему 
управления движением, были авто-
матизированы процессы финансо-
во-хозяйственной деятельности и 
управления персоналом, планиро-
вания технического обслуживания и 
ремонта. Конечно, ощущалась опре-
делённая недостаточность существу-
ющего уровня ИТ-поддержки, и росло 
понимание, что для улучшения качес-
тва и оптимизации деятельности мет-
рополитена требуется применение 
современных ИТ-решений. Несмотря 
на то, что ИТ в метрополитене зани-
маются более 500 сотрудников, пол-
ной картины по всем используемым 
прикладным системам у руководства 
не было. Отсутствовал и согласован-
ный подразделениями и службами 
план развития ИТ, отдельные систе-
мы внедрялись независимо друг от 
друга, по мере необходимости. Для 
консолидации отчётности по пред-

Стратегия развития информационных 
технологий метрополитена: 
планирование и реализация

приятию в целом приходилось ис-
пользовать ручной труд специалис-
тов с административным контролем 
за сроками и качеством данных, уро-
вень автоматизации различных функ-
ций сильно различался. 

Стратегия развития как 

структурированный план 

среднесрочного развития

В начале 2015 года была поставле-
на задача разработки отдельной от 
общей стратегии предприятия стра-
тегии развития информационных 
технологий метрополитена. Цели 
этой работы:

- получить независимую и объек-
тивную оценку текущего состояния 
ИТ и его критичности для сущес-
твующего объёма деятельности 
предприятия с рекомендациями по 
устранению недостатков в области 
прикладных систем, инфраструк-
туры и системы управления ИТ, ко-
торые обеспечили бы устойчивое 
функционирование предприятия в 
ближайшем будущем;

- иметь ясное представление об 
архитектуре ИТ в целевом состоя-
нии, которая гарантировано удов-
летворила бы потребности метро-
политена в ходе реализации особо 
«ИТ-зависимых» бизнес-целей и за-
дач, к которым мы, в частности, от-
носится ввод в эксплуатацию новых 
линий и станций, завершение пере-
хода на цифровую платформу управ-
ления движением, технологическим 
оборудованием и видеонаблюдени-
ем, расширение форм электронных 
проездных билетов, повышение ка-
чества технического обслуживания 
подвижного состава и качества со-
держания инфраструктуры метропо-
литена, переход от бумажных носи-
телей информации к цифровым.

- максимально сохранить уже 
сделанные инвестиции в развитие 
средств ИТ, обеспечить эффектив-
ное функционирование и развитие 
ранее созданных ИТ-решений; 

- иметь обоснованный портфель 
ИТ-проектов, согласованный со 
стратегическим планом развития 
метрополитена.

Насыщение практически всех 
видов производственной де-
ятельности, которой занимается 

метрополитен, современными циф-
ровыми средствам и информаци-
онными технологиями порождает 
поток запросов и заявок на закупку 
ИТ-компонентов со стороны служб 
и подразделений, в результате чего 
существенно расширяется «парк» ИТ, 
порождая дополнительные затраты, 
вызывая проблемы совместимости 
и потребность в переквалификации 
кадров. Нужны были ясные ориенти-
ры: какой должна быть современная 

ИТ-архитектура, отвечающая также 
и потребностям завтрашнего дня? 
Нужно было обеспечить связь ИТ-
стратегии со стратегическими ини-
циативами развития предприятия и 
разумно обосновать предстоящие 
инвестиции в информатизацию. 

ИТ-стратегия должна была на не-
сколько лет вперёд ответить и на 
ряд актуальных вопросов, постоянно 
возникающих у руководства пред-
приятия: 

- Насколько необходима автома-
тизация той или иной функции, и 
можно ли оптимизировать затраты 
на эту автоматизацию? Возможно, 
имеются решения организационного 
характера, связанные с изменением 
бизнес-процессов, способные при-
нести больший эффект, чем автома-
тизация существующей практики?

- Что делать с теми информацион-
ными системами, которые в настоя-
щее время ещё справляются со сво-
ими задачами, но требуют развития?

- Если информационную систему 
нужно менять, то на каком решении 
следует остановиться, если на рынке 
представлены несколько альтернатив?

- Как долго будет длиться интегра-
ция информационных систем в еди-
ное информационное пространство 
и какова будет цена вопроса?

- Каковы качественные и количест-
венные эффекты от каждого предла-
гаемого изменения в информацион-
ной среде?

Планируемый горизонт действия 
такого документа должен был быть не 
менее 3-5 лет, учитывая объективную 
инерционность в административных 
согласовательных процессах, завя-
занных на коллегиальное принятие 
решений по стратегическим вопро-
сам, в бюджетировании и финансовом 
планировании, а также учитывая необ-
ходимость в проведении изменений 
в системе управления предприятием 
до внедрения некоторых решений. На-
пример, система управления техничес-
ким обслуживанием и ремонтами, или 
управленческий учёт не могут автома-
тизироваться без методологической 
подготовки, которая требует времени. 

The subway of St. Petersburg is a diversified socially-oriented company, 
performing dozens of business functions, bringing together about 30 different 
departments. One of the most important initiatives in the strategy implementation 
program of the subway was the project of development of information technology 
base called IT-strategy. From the article you will find how the strategy was 
developed and implemented and what the results of that were.

Рис. 1. Основные характеристики деятельности ГУП «Петербургский метрополитен».

Рис. 2. Объём обработанной информации.
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Как проходила работа 

и что в итоге получилось

Для содействия в разработке ИТ-
стратегии, посредством проведения 
конкурса, была выбрана компания, 
удовлетворившая нашим взыска-
тельным требованиям. Эти требова-
ния, прежде всего, состояли в на-
личии успешного опыта и владении 
методологией решения аналогичных 
задач для крупных российских пред-
приятий, преимущественно в транс-
портной отрасли. Для реализации 
проекта была создана объединённая 
команда специалистов, в которую 
помимо внешних консультантов были 
включены ключевые сотрудники мет-
рополитена. Благодаря опыту и жёс-
ткой координации работы совмест-
ной команды, проект завершился в 
срок и с высоким качеством. Объём 
информации, который потребова-
лось «переварить» обеим сторонам, 
был достаточно большим, график 
взаимодействия – очень плотным.

Оглядываясь назад, важно отме-
тить ключевые факторы успеха тако-
го проекта. 

1. Жёсткий график проекта будет 
соблюдаться только в том случае, 
когда будут своевременно решаться 
открытые вопросы, возникающие по 
ходу проекта. Например, пришлось в 
срочном порядке решать такие воп-
росы, как: согласование методоло-
гического подхода и методических 
документов; поиск и предоставление 
запрашиваемых исполнителем доку-
ментов; согласование консолидиро-

ванных требований производственных 
подразделений и служб, планируемых 
архитектурных решений, инициатив 
и проектов. В результате такой рабо-
ты был значительно расширен набор 
доступных полезных методик, как на-
пример: методика моделирования 
бизнес-архитектуры предприятия; 
методика оценки уровня качества ИТ-
поддержки бизнес-функций и процес-
сов; методика оценки уровня зрелос-
ти системы управления ИТ; методика 
оценки эффективности ИТ-проектов. 

2. Вторым критическим фактором 
успеха проекта является строгое 
соблюдение принципов команд-
ной работы под руководством На-

чальника метрополитена:  после-
довательность; преемственность; 
непрерывность; вовлеченность. 
Последовательность и непрерыв-
ность: возможные варианты реше-
ния стоящих проблем могут долго 
обсуждаться, но когда решение при-
нимается, то оно реализуется полно-
стью, как бы трудно не приходилось. 
Преемственность и вовлеченность: 
политика выращивания своих «кад-
ров» на Петербургском метрополи-
тене даёт хорошие результаты – мо-
лодость и энергия руководителей 
среднего звена умножается на зна-
ния, полученные ими за время рабо-
ты в метрополитене, а также на опыт 
старших товарищей.

3. Важным представляется и то, 
что передовой опыт и лучшие прак-
тики, на базе которых консультанты 
разработали рекомендации, удалось 
посмотреть и «пощупать своими ру-
ками» в ходе референс-визитов в 
компании, которые продвинулись 
несколько дальше Петербургского 
метрополитена в процессе развития 
информационных технологий. Такие 
визиты помогают руководству пред-
приятия получить более ясное пред-
ставление о том, как будет выглядеть 
финальный результат, так и пред-
ставление о потенциальных пробле-
мах, неизбежно возникающих в ходе 
реализации сложных проектов внед-
рения новых технологий. 

Теперь о том, что предприятие 
должно получить в результате реа-
лизации ИТ-стратегии к 2020 году. 
Были рассмотрены три потенци-
ально возможных сценария реа-
лизации ИТ-стратегии: оптимис-
тический, наиболее вероятный и 
пессимистический. Нужно отме-
тить, что поскольку группировка 
проектов из портфеля не является 
строго детерминированной, ба-
зовый сценарий в ходе реализа-
ции может меняться от пессимис-
тического до оптимистического. 
Пессимистический сценарий – это 
обновленная организационно-фун-
кциональная структура  системы уп-
равления ИТ, переход на сервисный 
подход в эксплуатации и сопровож-
дении ИТ, на ИТ-инфраструктуру 
повышенной надёжности, единый 
электронный архив технической и 
эксплуатационной документации, 
поддерживающий жизненный цикл 
большинства единиц эксплуатируе-
мого оборудования.

Оптимистический сценарий – это, 
в дополнение к предыдущему: еди-
ное информационное пространс-
тво, интегрированная система про-
ектного управления,  корпоративное 
хранилище данных, система подде-
ржки жизненного цикла оборудова-
ния и подвижного состава, новый 
единый центр координации управ-
ления движением.

Портфель ИТ-проектов, состав-
ляющий основу ИТ-стратегии, даёт 
возможность гибко планировать 
реализацию всей программы в за-
висимости от складывающихся фи-
нансово-экономических условий 
деятельности. 

Над чем предстоит поработать 

в ходе реализации 

Документ, который был принят по 
итогам проекта, устанавливает по-
нятные руководителям всех уров-
ней приоритеты деятельности по 
информационным технологиям на 
ближайшее будущее, а также не-
которые рамки и границы. Главная 
задача теперь заключается в том, 
чтобы обеспечить выполнение ут-
верждённой программы проектов, 
а управление изменениями, кото-
рые будут неизбежны, вести с соб-

людением принятой при разработ-
ке ИТ-стратегии методологии. 

Несогласованное развитие ин-
формационных технологий в инте-
ресах отдельных подразделений 
и служб останется в прошлом, но 
только тогда, когда эффективно 
заработает система управления 
реализацией ИТ-стратегии, Изме-
нение в системе управления раз-
витием ИТ метрополитена также 
предусмотрено в качестве одной 
из первоочередных инициатив ИТ-
стратегии. 

Опыт реализации бизнес-стра-
тегии на Петербургском метропо-
литене подсказывает, что успех 
развития информационных техно-

логий, помимо внедрения собс-
твенно новых технологий и замены 
старых, неизменно обеспечивается 
необходимыми организационны-
ми изменениями, которые затра-
гивают, кроме ИТ, и другие службы 
и подразделения. Эти изменения 
будут проводиться с соблюдением 
принципов последовательности, 
преемственности и вовлечённости, 
под руководством единого коорди-
нирующего центра. Предстоит вы-
работать, согласовать и утвердить 
новое распределение полномочий 
и ответственности за развитие и 
сопровождение ИТ, новую систему 
персональных целей и показате-
лей их достижения, принципы ма-
териального и нематериального 
стимулирования, завязанные на 
ключевые показатели реализации 
ИТ-стратегии.

Нужно сказать, что современные 
информационные технологии до-
статочно сильно изменяют саму 
систему управления предприяти-
ем. В  условиях жёстких установок 
на контроль и сокращение затрат 
руководители вынуждены искать 
новые пути решения старых задач. 
Например, одним из таких путей яв-
ляется сервисный подход и выбор 
оптимальной модели аутсорсинга. В 
рамках программы реализации ИТ-
стратегии предстоит определиться 
с каталогом ИТ-услуг, потребляемых 
службами и подразделениями, се-
бестоимостью этих услуг и наибо-
лее выгодной формой (внешней или 
внутренней) получения этих услуг.

В заключение необходимо отме-
тить, что сплочённый и нацеленный на 
результат коллектив Петербургского 
метрополитена с уверенностью смот-
рит в будущее, готов к новым техно-
логическим вызовам и необходимым 
преобразованиям. Коллегам из других 
городов, которые только планируют 
встать на путь бизнес-ориентирован-
ного стратегического планирования 
развития ИТ, специалисты Петербург-
ского метрополитена с радостью ока-
жут посильную помощь!

Девиз Петербургского метропо-
литена: «Объединяем город, сбли-
жаем людей!»

Первый заместитель начальника 
ГУП «Петербургский метрополитен» 

Е.Г. Козин  

Тел. +7(812) 251-66-68
E-mail: np@metro.spb.ru

Рис. 3. Этапы и результаты разработки ИТ-стратегии.

Рис.4. Главные направления реализации ИТ-стратегии. 
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Вклад НП ИПК «МЖТ» в развитие 
метрополитенов Международной 
Ассоциации «Метро»

В соответствии с Федеральным 
законом «О промышленной 
политике в Российской Феде-

рации» в 2009 году по инициативе 
ряда специализированных предпри-
ятий транспортного машинострое-
ния, расположенных на территории 
Центрального и Северо-Западного 
регионов России, был образован 
Санкт-Петербургский инновацион-
но-промышленный кластер транс-
портного машиностроения «Мет-
рополитены и железнодорожная 
техника» (СПб ИПК ТМ «МЖТ»).

На протяжении семи лет номен-
клатура поставок членов Кластера 
выросла до 2500 наименований за-
пасных частей для подвижного со-
става, эскалаторов и прочего обору-
дования метрополитенов, железных 
дорог и предприятий транспортного 
машиностроения. Подобная форма 
кооперации предприятий – членов 
кластера привела к значительному 

росту производства, увеличению ко-
личества рабочих мест, в том числе и 
высокопроизводительных, в связи с 
чем значительно возросли платежи в 
бюджеты различных уровней.

С 2011 года ИПК «МЖТ» является 
участником Международной Ассо-
циации «Метро» и ведёт активную 
работу по совершенствованию тех-
нологического процесса метрополи-
тенов, входящих в Ассоциацию. На 
данный момент в Кластер входят АО 
«Технологии метро», ООО «Торговый 
дом «МетроДеталь», ООО «ИПО Ю-
ПИТЕР», ООО «Техномаш».

В 2014-2015 гг. простым товарищес-
твом, созданным на базе предпри-

ятий Кластера, реализовался проект 
для метрополитенов Международной 
Ассоциации «Метро» по производс-
тву аккумуляторных электровозов с 
асинхронным тяговым приводом мо-
дели 81-581.4. Эти электровозы пред-
назначены для перевозки хозяйс-
твенных единиц (грузов) на линиях 
метрополитена, а также выполнения 
маневровых работ по перестановке 
вагонов в электродепо и на парковых 
путях. В настоящее время продукция 
проходит испытания в ГУП «Петер-
бургский метрополитен».

Основные габаритные и регулиро-
вочные размеры соответствуют пара-
метрам вагона метро модели 81-714.5.

Электровоз обеспечивает механи-
ческую сцепку со всеми единицами 
подвижного состава метрополитена 
благодаря установленным сцепкам 
типа СА-3 и «Метро».

Электровоз может работать в двух 
режимах: с питанием от контактной 
сети и от аккумуляторной батареи, 
обеспечивающей полную автоном-
ности в работе.

Схема электровоза приведена на 
рисунках 1 и 2.

В конструкции кузова предусмот-
рено две кабины управления (рис.1), 
с размещенными внутри них шкафа-
ми для аппаратуры и аккумулятор-
ным отделением с тяговой батареей 
(рис.2). Также есть возможность уве-
личения площади кабин управления 
за счёт переноса шкафа для аппара-
туры в аккумуляторное отделение.

Краткая техническая характерис-
тика электровоза:

• вес – 50 тонн;
• конструкционная скорость – 

90 км/час;
• максимальная прицепная на-

грузка на парковых путях – 300 тонн;
• максимальная прицепная на-

грузка на путях с уклоном 0,060 – 
70 тонн;

• срок службы – 50 лет.

В аккумуляторном отделение элек-
тровоза установлены малообслу-
живаемые тяговые элементы АКБ 
«Tensor TCSM 2030» (рис.3), которые 
легко заменяются с помощью встро-
енной подъёмно-транспортной кра-
новой системы.

Для погрузки и выгрузки аккуму-
ляторных элементов в электровозе 
предусмотрены дверные проёмы с 
каждой стороны аккумуляторного 
отделения с раздвижными створка-
ми.

Аккумуляторное отделение осна-
щено вентиляционной системой, 
которая обеспечивает достаточный 
воздухообмен, а также заборными 
черпаками на крыше электровоза, 
которые обеспечивают естествен-
ную приточно-вытяжную вентиляцию 
аккумуляторного отделения.

В кабинах электровоза предусмот-
рено размещение до 4-х специалис-
тов за счёт установленных откидных 
сидений (рис. 4).

Виброзащитное кресло, место для 
хранения верхней одежды и личных 
вещей машиниста, система конди-
ционирования, вентиляции и обогре-
ва, плавное изменение освещеннос-
ти кабины, а также шумоизоляция в 
кабине обеспечивают высокий уро-
вень комфорта машиниста. (рис. 5 и 
рис. 6)

Кузов электровоза цельноме-
таллический, состоит из несущего 
стального каркаса сварной конс-
трукции. Также кузов имеет усиление 
конструкции шкворневой и хребто-
вой балок рамы. (рис.7)

Цветовая окраска электровоза вы-
полнена в соответствии со схемой, 
принятой в ГУП «Петербургский 
метрополитен» для хозяйственных 
единиц (рис.8).

Расположение оборудования 
обеспечивает безопасность об-
служивающего персонала, а также 
удобный доступ к оборудованию при 
осмотре, монтаже и демонтаже.

Размещение электрооборудова-
ния на раме и внутри электрово-
за предусматривает равномерное 
распределение массы на каждую 
сторону и удобство в эксплуатации 
(рис. 9).

Электрооборудование электро-
воза обеспечивает электромагнит-
ную совместимость с устройствами 
АЛС, радиосвязью, автоведения и 
другим оборудованием, эксплуати-
руемым на метрополитене.

Электровоз оборудован:
• четырьмя асинхронными тя-

говыми двигателями, мощностью 
170 кВт;

• автоматической локомотивной 
сигнализации АЛС и отображения 
скорости;

• индикатором автоматического 
заряда и контроля состояния тя-
говой аккумуляторной батареи по 
температуре, напряжению, ёмкости 
и уровню электролита, а также диф-
ференциальной защитой ТАБ;

• индикатором превышения до-
пустимой нормы концентрации 
водорода в аккумуляторном отде-
лении с системой принудительной 
вентиляции;

Since 2009 innovative industrial cluster transport engineering SPB IPK TM MZT 
is operating as a form of cooperation of manufacturers of products for subway. 
The cluster is a member of International Association Metro since 2011. In 2014-
2015 the cluster designed model 81-581.4 of battery electric locomotives with 
asynchronous traction drive. Its data and advantages are listed in the article.

Рис. 1 Рис. 2

Рис. 3

Рис. 4
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• адресной автоматической по-
жарной сигнализацией;

• регистрацией параметров в 
«черном ящике»;

• системой полуавтоматизиро-
ванной доливки дистиллированной 
воды (система «Aquamatic»);

• кондиционером кабины с режи-
мом обогрева;

• освещением помещений с ис-
пользованием отражённого свето-
диодного света;

• тяговым приводом с четырьмя 
независимыми инверторами;

• системой подавления электро-
магнитных помех от оборудования 
электровоза;

• быстродействующим автомати-
ческим выключателем тяговой сило-
вой цепи;

• автоматическими выключателя-
ми защиты низковольтных цепей уп-
равления;

• двумя  высокопроизводительны-
ми  компрессорными  установками  с  
осушителями воздуха;

• блоком преобразования напря-
жения для питания низковольтных 
цепей и подзаряда вспомогательной 
аккумуляторной батареи;

• современной  малообслуживае-
мой  кислотной  тяговой  аккумуля-
торной  батареей ёмкостью 1040 А•ч;

• современной низковольтной не-
обслуживаемой гелиевой вспомо-
гательной аккумуляторной батареей 
ёмкостью 250 А•ч;

• внешней светодиодной световой 
сигнализацией, включая проблеско-
вые маячки;

• долговечными светодиодными 
фарами;

• электрическими стеклоочисти-
телями;

• счётчиком электрической энер-
гии (при питании электровоза от кон-
тактной сети);

• пневматическим краном маши-
ниста (усл. № 013);

• пневматическим прямодействую-
щим краном машиниста (усл. № 254);

• воздухораспределителем (усл. 
№292);

• двумя радиостанциями транко-
вой радиосвязи диапазона «Тетра»;

• приборами индикации тока и на-
пряжения;

• системой видеонаблюдения 
электровоза, с контролем проникно-
вения в кабину во время отстоя.

• одной локомотивной радиостан-
цией диапазонов ДМВ и УКВ;

Электровоз оборудован автоном-
ной автоматической зарядной стан-
цией, которая обеспечивает:

• заряд тяговой аккумуляторной 
батарей (ТАБ) от третьего контактно-
го рельса напряжением 550…975 В 
постоянного тока;

• заряд ТАБ напряжением 550…975 
В постоянного тока в электродепо в 
специально оборудованном месте;

• заряд ТАБ трехфазным напряже-
нием 380 В переменного тока часто-
той 50 Гц;

• рекуперацией при торможении в 
батарею как при питании электрово-
за от контактной сети, так и от ТАБ.

Электровоз оборудован двумя 
высокопроизводительными мотор-
компрессорами, обеспечивающими 
быстрое наполнение пневмомагист-
ралей воздухом самого электровоза 
и прицепных единиц.

Так же электровоз оборудован тя-
говой батареей повышенной ёмкос-
ти, что обеспечивает уверенную ра-
боту в течение всей смены в любых 
режимах. Ёмкость батареи управ-
ления обеспечивает работоспособ-
ность электровоза в течение восьми 
часов.

Электровоз оборудован электро-
динамическими  тормозом, обеспе-
чивающим полную остановку.

Пневматическая система 
электровоза выполнена 
на базе вагона модели 
81-717.5 с приме-
нением воздухо-
распределителя 
усл. № 337.004 и 
дополнена пря-
модействующими 
тормозами с при-
менением крана усл. 
№ 254. 12

Электровоз отвечает требо-
ваниям безопасности метрополи-
тена, в том числе: 

По пожаробезопасности:
• На электровозе установлена ав-

томатическая пожарная сигнализа-
ция с адресным зонированием.

• Кабина машиниста отделена от 
аккумуляторного отделения сплош-
ной металлической перегородкой с 
противопожарной дверью.

• Используемые провода не рас-
пространяют горения, в том числе 
при групповой прокладке.

• Материал отделки потолка и стен 
аккумуляторного отделения не рас-
пространяет горение и стойкий к аг-
рессивным средам.

 • Аккумуляторное отделение  обо-
рудовано  принудительной  вентиля-
цией  для обеспечения безопасного 
уровня концентрации водорода во 
время работы ТАБ.

По электробезопасности:
• Тяговая аккумуляторная батарея 

разделяется на группы с безопас-
ным напряжением с помощью секци-
онных разъединителей.

• Все токоведущие части  ТАБ  
имеют надёжную изоляцию, что ис-
ключает случайное касание к ним.

• Электровоз имеет селективную 
защиту от перегрузок и короткого за-
мыкания электрических цепей, в том 
числе дифференциальную защиту 
тяговой батареи.

По экологической безопасности:
• Электровоз не оказывает вред-

ное воздействия на окружающую 
среду ввиду отсутствия вы-

хлопных газов, а водо-

род, выделяемый при заряде ТАБ, 
безопасен для экологии.

• Кожуха секций ТАБ исключают 
вытекание электролита наружу.

В результате проведённой работы 
новый аккумуляторный электровоз 
обладает рядом существенных кон-
курентных преимуществ над мот-
рисами и электровозами старого 
парка, используемыми в метрополи-
тене, и в том числе:

1. Увеличенная сила тяги.
2. Экологичнось при эксплуатации 

(нет выделения вредных газов).
3. Экономичность.
4. Автономность.
5. Низкая стоимость владения.
6. Гибкость маневровых работ по 

отношению к сцепу вагонов.

Выполняемые предприятиями –
членами Кластера обязательства со-
ответствуют требованиям к промыш-
ленным кластерам, и отвечают, в 
результате чего к Кластеру применя-
ются предусмотренные постановле-
нием Правительства РФ от 31.07.2015 
года №779 меры стимулирования 
предпринимательской деятельности 
в сфере промышленности.

1-й вице-президент, исполнительный 

директор ИПК ТМ «МЖТ»

Ю.В. Прокопов

Тел.: +7(812) 318-19-52

E-mail: info@metrodetal.ru

Рис. 5 Рис. 6

Рис. 7-8

Рис. 9
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чив в 1949 году платья с погонами, не 
признанные официально приказом 
1943 года, женщины на метрополите-
не с этих же платьев через шесть лет, 
в 1955 году, погоны снимают. Новый 
приказ платье вводит, меняя погоны 
на петлицы. Через восемь лет, в 1963 
году, новый приказ платье исключает 
из списка обмундирования, но жен-
щины продолжают донашивать пла-
тья, сняв петлицы и надев новые на-
рукавные знаки различия (введённые 
в ведомстве путей сообщения как 
минимум с 1809 года и далее неод-
нократно сменяемые). 

Сегодня форменные платья в сов-
ременных приказах не упоминаются, 

не введены и не носятся, однако по-
лиция на метрополитене, подчиняясь 
собственным приказам из структур 
МВД РФ, имеет летние форменные 
платья разных цветов. Вопрос их но-
шения оставлен за сотрудницами. 

Тов. Троицкая – железнодорож-

ный генерал метрополитена

Пожалуй, самой необычной жен-
щиной на метрополитене является 
заместитель его начальника, Зина-
ида Петровна Троицкая (1913 – 1981 
гг.). 

Родилась она 8 марта, в день, став-
ший очень скоро гимном женскому 
равноправию, женским успехам и 
женским подвигам.  

Зинаида Петровна известна тем, 
что стала первой женщиной в Совет-
ском Союзе, которой доверили стать 
машинистом. В возрасте всего лишь 
пятнадцати лет она поступила в фаб-
рично-заводское училище (где, кста-
ти, носили очень похожую на желез-
нодорожную форменную одежду) на 
паровозного слесаря. 

Троицкая с 1938 по 1942 год, то 
есть в самые суровые первые во-
енные годы была, выражаясь сов-
ременным языком, начальником 
МЦК, четырнадцатой линии метро, 
запущенной 10 сентября 2016 года. 
Тогда это была отдельная желез-
ная дорога, Московская кольцевая 
железная дорога (МКЖД). Позже, 
после 1943 года, Зинаида Петровна 
получает свои железнодорожные ге-
неральские погоны, погоны высше-
го начальствующего состава, гене-
рал-директора тяги третьего ранга. 
Начальник метрополитена товарищ 
Новиков получил после 1943 года те 
же погоны и был в том же звании, в 
звании генерал-директора тяги тре-
тьего ранга. З.П. Троицкая становит-
ся первой женщиной-генералом в 
Советском Союзе. 

С 1944 года Троицкая работала за-
местителем начальника метрополи-
тена (разных начальников — Новико-
ва, Ежова, Новохацкого, Легостаева, 
Сенюшкина). Многие ветераны мет-
рополитена и сегодня помнят Зина-
иду Петровну.

С форменной точки зрения Троиц-
кая уникальный человек – она носила 
генеральские знаки различия НКПС 

(позже – МПС), но при этом, конечно 
же, женские форменные комплекты, 
которые по приказу 1943 года не рег-
ламентировали особого «женского 
генеральского» порядка. 

По этой причине на женский фор-
менный берет она крепила генераль-
скую бухту вокруг звезды, как муж-
чины-генералы на свои фуражки. 
Генералам были положены двуборт-
ные мундиры с фигурным шитьём на 
обшлагах рукавов и воротнике, как 
мы уже рассматривали с вами не-
сколько статей назад». То же касает-
ся дополнительных зелёных кантов 
на воротнике. Однако нам на сегодня 
неизвестны фотографии Троицкой, 
где бы она носила нечто подобное, 
ей вроде бы и положенное.  

Но одно мы знаем точно. На метро-
политене работала женщина, первая 
получившая в истории нашей страны 
генеральское звание. И одна из как 
минимум из трёх советских женщин, 
удостоенных его за всю историю. 

Руководитель клуба реконструкции 

железнодорожного костюма 
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В предыдущих статьях о формен-
ной одежде сотрудников мет-
ро было  отмечено, что в 1930 

– 1940-е годы форменная одежда ра-
ботников метрополитена и железно-
дорожного транспорта отличалась по 
цвету. Подбор цвета на протяжении ХХ 
века менялся неоднократно, а знаме-
нитый «советский» тёмно-синий цвет 
для формы впервые появился в  1930-е 
и 1940-е годы. Позже, по приказу, цвет 
был изменён на чёрный, а тёмно-синий 
снова стал в 1985 году.

Белый цвет сейчас на метрополитене 
не введён, и не носится. Мундир бело-
го цвета стал исчезать с 1960-х годов. 
Тогда же, в 1960-е начинает появляться 
привычный нам летом серый «костюм-
ный» цвет, который на сегодняшний 
день введён на метрополитене и на 
РЖД официально. Он может быть очень 
«серым», а может – очень красивым. 
Всю свою «форменную» жизнь облик 
работника метро зависел от фактуры 
и качества ткани, которые определяли  
облик обмундирования и, соответс-
твенно, внешний вид работника.

В этой статье представлен фото-
материал, характеризующий как бы 
в цвете историю форменной одежды 
работников метро. Форменное платье

У женщин на метрополитене и на 
железной дороге (то есть во всей 
структуре НКПС, к которой принадле-
жал московский, а затем, уже в струк-
туре МПС, и ленинградский метропо-
литен) примерно с 1949 года начали 
появляться форменные платья. Они 
были с двумя нагрудными кармана-
ми, железнодорожными пуговицами 
серебряного цвета с молотком и га-
ечным ключом и с погонами, как на 
кителе. Платье было тёмно-синего и 
светлого цветов (в том числе и белого) 
и шилось по образцу флотского пла-
тья НКВМФ 1939 года. Приказом 1943 
года оно, конечно, не вводилось и 

было узаконено полностью в прика-
зе 1955 года, но на метрополитене 
оно носилось во всех цветах. Платье 
смотрелось на женщине более орга-
нично, благодаря поясу появлялась 
чёткая талия, но при этом женщины 
теряли в строгости и подтянутости.

После официального введения пла-
тья приказом 1955 года, через не-
сколько лет Допрофсож метрополи-
тена даже направил письмо в НКПС с 
просьбой вернуть кители женщинам на 
метрополитене ввиду их «строгости». 

Платья просуществовали долго. 
Практика снятия знаков различия при 
выходе нового приказа о форменной 
одежде была повсеместной. Полу-

ИСТОРИЯИСТОРИЯ

This article is a continuation of 
publications in our magazine about 
subway uniforms. Special attantion is 
given to the history of uniform for wemen.

Форменная одежда моды 1930-х. 
Общежелезнодорожные петли-
цы у метро с 1938 года. Слева 
– реконструкция тёмно-сине-
го парадного и повседневного 
френча (пуговицы железнодо-
рожные, чёрные, а не золотого 
цвета, кокарда – железнодо-
рожная).
Малиновые канты службы дви-
жения и управления метро. 
Справа – «рабочий» френч об-
легчённой ткани зелёного цвета. 
Петлицы в обоих случаях – стар-
шего начальствующего состава. 
Отсутствуют цветные канты по 
краям воротника.

Железная дорогая отказалась 
от погон и вернулась к нару-
кавным знакам и петлицам од-
новременно, а в метро остави-
ли погоны и петлицы. На П.Ф. 
Кривоносе серый цвет образца 
1963 года, нашивки нарукав-
ные, нет петлиц и погон.

Слева направо: тёмно-синий 
цвет образца 1994 года (на 
плечах полупогоны), затем 
1985 год (на обшлагах нашив-
ки на однобортных форменных 
пиджаках). Затем чёрный цвет 
образца 1963 года: на двубор-
тном пиджаке с нарукавными 
нашивками (на тулье фуражки 
отсутствует «птичка» серебря-
ного цвета). Крайний справа 
– белый однобортный летний 
френч образца 1943 года с 
фуражкой с белым чехлом, на 
фоне вагона типа «А» (фото 
сделано 15 мая 2015 года).

Слева на машинисте тёмно-синий 
цвет образца 1994 года с полупого-
нами и круглыми петличными знака-
ми на лацканах (на погонах неполо-
женный технический знак с молотом 
и ключом). Справа: «светло-корич-
невый» незимний цвет для френчей 
образца 1943 года с погонами. Ри-
сунок на пуговицах (ключ и молот) 
1994 и 1943 года одинаковый, но 
цвет пуговиц разный.

 Кадр из х/ф «Зелёные огни» (1955 год). На 
сером форменном платье, носившемся на 
метрополитене с 1949 года, пуговицы и по-
гоны по приказу 1943 года. Погоны «офицер-
ские», в данном случае с эмблемой службы 
тяги под пуговицей в виде паровозика и 
двумя звёздами в ряд на одном чёрном про-
свете (звание инженера-лейтенанта тяги). 
Хорошо видны два нагрудных кармана без 
клапана на малой форменной пуговице.

Реконструкция 2016 года того же женского 
форменного платья. На погонах одна звёз-
дочка на одном просвете (звание техни-
ка-лейтенанта). На голове берет с красной 
звездой, с серпом и молотом золотого цве-
та и технический знак под звездой в виде га-
ечного ключа и молотка золотого цвета.

Товарищ Троицкая справа. Фотография 
сделана в «метрополитеновские» времена. 
Два синих кителя  с юбками и произвольной 
обувью (не регулировалась приказом). На 
женском положенным приказом формен-
ном берете звезда обрамлена генеральской 
«бухтой» (при этом в армии считается, что 
генералам пилотки и береты в не положе-
ны). Как видно, кроме генеральских погон и 
бухты на берете, форма Троицкой не отли-
чается от формы других женщин – её коллег. 

История форменной одежды 
метрополитеновцев
Продолжение публикаций в №№ 4/2016, 3/2016, 4/2015
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В случае пожара противопожар-
ные покрытия препятствуют 
повреждению и разрушению 

сооружения. Для такой защиты са-
мым эффективным и экономичным 
решением является об-лицовка про-
тивопожарными плитами заводского 
изготовления. Опыт пожаров и проти-
вопожарных исследований в тоннелях 
и других подземных транспортных со-
оружениях, например:

• пожара в Евротоннеле,
• пожара в тоннеле «Groseen-Belt» 

во время строительства,
• пожара в автомагистральном тон-

неле «Moorfleet»,
• противопожарные исследования в 

рамках проекта «EUREKA» в Норвегии,
• научных работ университетов и 

исследовательских институтов вы-
двинул ряд требований к противо-
пожарной защите, которые должны 
выполняться противопожарными об-
лицовками.

Воздействия пожара в тоннеле опре-
деляются имеющейся пожарной  на-
грузкой, воздушным режимом, а также 
граничными геометрическими и тер-
мическими характеристиками конс-
трукции. Для достижения достаточной 
строительной пожарной защиты внут-
ренняя облицовка обделки тоннеля 
должна быть выполнена таким обра-
зом, чтобы:

• при воздействии пожара не воз-
никали повреждения, угрожающие 
устойчивости тоннеля,

• не возникали необратимые де-
формации конструкций, ограничиваю-
щие пригодность тоннеля для эксплуа-
тации,

• обеспечивалось эффективное 
уплотнение между элементами обде-
лки тоннеля.

Таким образом, при пожаре соору-
жение не должно быть сильно повреж-
дено или совсем разрушено. Следу-
ет избегать выкрашивания бетона из 
конструкций тоннеля и их разруше-
ния из-за потери прочности. Поэто-
му, согласно пожарным испытаниям 
по температурной кривой RWS (Ни-
дерланды), не должны превышаться 
температуры: 380 °С на поверхности 
бетона непосредственно под проти-
вопожарной облицовкой и 250 °С – на 
арматуре. Защитный бетонный слой 
служит здесь дополнительным факто-
ром противопожарной защиты.

Образующиеся при сгорании много-
численных синтетических материалов 
и/или резины хлорсодержащие газы в 

соединении с влагой особо агрессивно 
воздействуют на бетон и способствуют 
проникающей вглубь бетонной конс-
трукции коррозии стальной арматуры.

В каждой стране представления о 
протекании пожара в туннеле отлича-
ются друг от друга. На рис. 1 отражены 
различные температурные кривые, по 
которым моделируют пожары в тон-
нельных сооружениях при огневых ис-
пытаниях:

1. кривая RABT/ZTV-тоннель, Герма-
ния;

2. кривая RWS для тоннелей, Нидер-
ланды;

3. кривая НС скандинавских стран;
4. ЕТК условная температурная кри-

вая, Германия.
Оценка рисков для тоннельной 

конструкции в конечном итоге опре-
деляет требования по противопожар-
ной защите и необходимые для этого 
температурные критерии. Следует 
установить в качестве строительного 
задания и проектной нагрузки, какие 
повреждения, в каких размерах могут 
быть допустимыми, а также предель-
ные параметры повреждений или раз-
рушений сооружения.

При этом, следует исходить из того, 
что эксплуатирующие организации 
обладают знанием мер предосторож-
ности и защиты от пожара, по эваку-
ации людей при пожаре в тоннелях и 
подземных транспортных сооружени-
ях. Однако, как и прежде, при разра-
ботке мер противопожарной защиты 
проявляют неуверенность в выборе 
правильных решений. Отягощающим 
фактором является также необходи-
мость определения противопожарных 
мер на весь планируемый срок эксплу-
атации сооружения. Особенностью 
кривой RABT/ZTV-тоннель для опре-
деления расчетной нагрузки является 
жёстко определенная фаза охлажде-
ния продолжительностью в 110 минут. 

Причём, минимально 30-минутная 
фаза пожара может быть увеличена в 
зависимости от моделируемых целей 
защиты, например, до 90 минут, с пос-
ледующей за ней фазой 110-минутно-
го охлаждения. 

Для бетонных поверхностей, штука-
турок и плиточных облицовок следует 
приводить доказательства, что ни-
какие части материалов не будут вы-
падать на транспортное полотно или 
другие зоны, используемые людьми, 
чтобы исключить травматизм эваку-
ируемых и спасателей. Приводить 
подобные доказательства особенно 
трудно. В других установленных для 
тоннелей температурных кривых, на-
пример, RWS, подобного описания 
фазы охлаждения не содержится.

Противопожарные мероприятия. 

Защитный слой бетона

Покрытие бетоном стальной армату-
ры обеспечивает её защиту в течение 
определённого времени; увеличен-
ные защитные слои бетона удлиняют 
время до критических выкрашиваний 
бетона. При нагреве бетона возникают 
несколько реакций: связанная физи-
чески, и отчасти, химически вода ос-
вобождается и вытесняется из бетона. 
Из-за возникающего при этом дав-
ления в бетоне образуются сильные 
выкрашивания и разрушения, выходя-
щие за арматурный слой.

Конструктивный бетон теряет 50% 
своей прочности при 500 °С и 90% – 
при 800 °С. Даже если бетон не выкра-
шивается, его повреждение настолько 
велико, что устойчивость не может бо-
лее обеспечиваться или наступают не-
обратимые деформации.

Разрушение бетонных конструкций 
может привести к тому, что они полно-
стью потеряют свою несущую способ-
ность. Это особенно критично в случае 
применения высокопрочных бетонов, 
имеющих очень малые капиллярные 
ячейки, и вследствие этого не способ-
ных быстро освобождаться от внут-
реннего давления паров воды.

В принципе увеличение толщины 
защитного бетонного слоя может про-
длить время до наступления критичес-
кого выкрашивания. бетона. Однако, в 
зависимости от прочности бетона, это 
имеет свои границы. Опыт, получен-
ный из анализа пожаров и результатов 

модельных испытаний, показывает 
возможность образования трещин и 
выкрашивания с глубиной более 40 см. 
Последние огневые испытания об-
наружили, что примешанные в бетон 
полипропиленовые волокна, не сни-
мают в достаточной степени давления 
паров. Даже после слабого пожара в 
сооружении необходимы дорогие ре-
монтно-восстановительные работы, 
особенно, в части бетонных конструк-
ций. К этому следует добавить значи-
тельные осложнения с организацией 
движения, обусловленные невозмож-
ностью эксплуатации тоннеля.

Пожар в Евротоннеле в 1996 году 
привёл к серьёзным повреждениям 
тоннельных сооружений на длину в 
500 м; глубина выкрашивания состав-
ляла около 2/3 толщины 40-сантимет-
ровых тюбингов. Тоннель был полно-
стью закрыт на 3 дня; только через 3 
недели после пожара было восстанов-
лено движение грузовых и пассажирс-
ких поездов по одному стволу тоннеля. 
Ремонт повреждённого участка длился 
6 месяцев и стоил около 56 млн евро. 
Кроме этого, возникли расходы, свя-
занные с заменой повреждённых пожа-
ром железнодорожных транспортных 
средств, падение доходов из-за пере-
рывов в эксплуатации тоннеля (вре-
менного закрытия тоннеля и 6-месяч-
ной остановки движения транспорта). 
Общие финансовые потери компании, 
владельца тоннеля, составили огром-
ную сумму в более чем 256 млн евро.

Штукатурки

Штукатурные покрытия для проти-
вопожарной защиты во многих случа-

ях не дали требуемых результатов по 
длительности защитного действия. 
Основной проблемой является обру-
шение штукатурных слоев, частично, 
непосредственно после нанесения, 
или позже, во время эксплуатации 
объекта. Этот риск может быть ограни-
чен нанесением штукатурки на заан-
керенную в бетоне конструкции арма-
туру. Однако, такая технология весьма 
дорогостоящая. Более того, надо учи-
тывать, что необходимо применять 
специально модифицированные и 
пригодные для противопожарной за-
щиты штукатурки, дополнительно от-
вечающие и особым требованиям к 
конструкции и к назначению тоннель-
ного сооружения. Штукатурки с вы-
сокой плотностью, скорее, не годятся 
для этих целей, так как для них харак-
терны те же проблемы, что и у высо-
копрочных бетонов.

Облицовка плитами

Облицовки из плит эффективно за-
щищают бетон от тепловых воздей-
ствий и эмиссий. Плиты для облицов-
ки тоннелей должны обладать особы-
ми свойствами и иметь достаточную 
прочность на изгиб, чтобы восприни-
мать динамические силы давления 
– разряжения воздуш-ных потоков, 
создаваемых в тоннеле движущимся 
транспортом. К тому же они должны 
быть стойки к агрессивной окружаю-
щей среде: автомобильным выхлопам, 
орошению водой и воз-действию та-
лых солей, а как противопожарная за-
щита тоннелей – устойчивы к темпера-
турам в 1350 °С по кривой RWS-тоннель 
и 1200 °С по кривой RABT/ZTV-тоннель. 

Противопожарная защита 
транспортных сооружений

The article is devoted to fire protection of the tunnel. PROMATECT-H plates is a good 
protection material due to slight structural height, the possibility of snapping key to 
the arcuate profile, resistance to aggressive exhaust gases, filtration capacity against 
compounds of chlorides during combustion of synthetic materials and rubbers, the 
ability to withdraw moisture and to avoid the formation of condensation water.

Рис.1 Температурные кривые по моделям протекания пожара в тоннельных сооружениях

Монтаж тоннельных плит PROMATECT®-Н в тоннеле
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Противопожарные плиты должны 
быть стабильны при высоких темпера-
турах воздействия пожара и не должны 
отрываться от несущих конструкций; 
они должны обладать высо-кими теп-
лоизоляционными свойствами, чтобы 
выдерживать температурные пределы 
для несущих конструкций, Кроме того, 
они должны служить фильтром и за-
щитой от агрессивных выбросов при 
горении синтетических материалов и 
резины.

Специально для применения в тон-
нельных сооружениях разработаны 
тоннельные плиты PROMATECT-H. Ис-
пользование плит PROMATECT-H тол-
щиной всего 27 мм при испытаниях по 
кривой RWS-тоннель обеспечивало 
ограничение максимальных темпе-
ратур: на поверхности бетона непо-
средственно под облицовкой до 380 °С 
и арматуры – 250 °С. Выкрашивания и 
разрушения бетонной конструкции эф-
фективно предотвращались. 

При расчётных нагрузках по кривой 
RABT/ZTV-тоннель, более тонкие тон-
нельные плиты PROMATECT-H обеспе-
чивают ещё более низкие температуры 
на бетоне и арматуре строительных 
деталей, что подтверждается испыта-
ниями. 

Тоннельная плита PROMATECT-H 
изготавливается по цементной техно-
логии и является разновидностью бе-
тонных плит. Она обладает такими осо-
быми противопожарными свойствами 
при очень высоких температурах, каки-
ми они бывают при пожарах в тоннелях.

Основными составляющими мате-
риалами являются вяжущие средства 
(специальные цементы) и наполнители 
(природный силикат кальция, тонкие 
перлиты и кварцевый песок). По специ-

альной технологии производится си-
ликатизация поверхности тоннельных 
плит.

Тоннельная плита PROMATECT-H 
имеет однородную структуру плотнос-
тью 870 кг/мЗ. Ее высокая прочность и 
специальные противопожарные свой-
ства достигаются автоклавным твер-
дением. Плита имеет высокую элас-
тичность – 420 кН/см2, её прочность на 
изгиб составляет 760 Н/см2.

Качество продукции гарантировано 
сертифицированной по NBN EN ISO 
9002 системой управления качеством.

Преимущества тоннельной плиты 
PROMATECT-H

• стойкость к выхлопным газам;
• стойкость к воздействию мороза 

и талых солей;
• легко очищаемая поверхность.
Противопожарная облицовка кре-

пится механически на бетонной кон-
струкции резьбовыми соединениями 
непосредственно на её поверхность 
или, например, через металлический 
профиль, что позволяет производить 
легкую замену облицовки в случае по-
жара. 

Облицовка из тоннельных плит 
PROMATECT-H может взять на себя до-
полнительные функции:

• служить «зонтом» для отвода 
капель влаги с конька тоннеля, как 
это делается, например, в четвёртой 
трубе тоннеля под р. Эльба, при этом 
тоннельные плиты PRОMA-TECT-H 
дополнительно обрабатываются спе-
циальной водоотталкивающей про-
питкой:

• оказывать фильтрующее дей-
ствие против соединений хлоридов, 
выделяемых при горении синтетичес-
ких материалов и резины.

Для облицовки элементов тоннель-
ного сооружения округлой формы тон-
нельные плиты PROMATECT-H могут 
изготавливаться с требуемой кривиз-
ной поверхности. На поверхности плит 
не образовывается водный конденсат. 
Тоннельные плиты PROMATECT@-H 
имеют структуру материала с открыты-
ми порами и поэтому, принимая воду, 
отдают её в атмосферу.

Экономичность

Облицовки тоннельных сооружений 
плитами PROMATECT-H не требуют 
ухода. При наличии внешних повреж-
дений они могут быть легко сняты и 
заменены, их также легко и быстро 
можно демонтировать для профилак-
тических работ. 

Опытные данные показывают, что 
расходы на инженерно-техническую 
противопожарную защиту тоннельных 
сооружений облицованных тоннельны-
ми плитами PROMATECT-H составляют 
около 0,3% всех строительных расхо-
дов. Этот незначительный объём ин-
вестиций обеспечивает эффективную 
защиту людей и объекта от пожара.

Заключение

Противопожарные облицовки тон-
нельными плитами PROMATECT-H 
имеют очевидные преимущества по 
сравнению с усиленным бетонным 
защитным слоем и штукатурками. 
Плиты выгодно отличаются незначи-
тельной конструктивной высотой, воз-
можностью подгонки к дугообразному 
профилю, стойкостью к агрессивным 
выхлопным газам, фильтрующей спо-
собностью против соединений хло-
ридов при горении синтетических 
материалов и резин, возможностью 
отводить капельную влагу и избегать 
образования водного конденсата. 

Высокое качество изготовления вы-
годного по цене материала, быстрый 
монтаж, возможность профилактики 
и простая замена при повреждениях 
обеспечивают высокую экономичность 
применения тоннельных плит, про-
тивопожарных конструкций и систем 
Promat.

Руководитель отделения 

технологий применения 

фирмы Promat GmbH, Ratingen

Готфрид ТайхманнТоннельная плита PROMATECT®
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Транспортная система столицы 
Бельгии города Брюсселя во 
многом повторяет черты ана-

логичных систем в городах Европы, 
но всё же, имеет некоторое свое-
образие и заслуживает отдельно-
го упоминания. Как в большинстве 
европейских городов образование 
сети общественного транспорта 
Брюсселя напрямую зависело от 
экономического роста и, как следс-
твие, увеличения населения города. 

В 1830 году Бельгия обрела неза-
висимость. Брюссель получил статус 
столицы вновь созданного государс-
тва, активизировался экономический 
рост города, за счёт иностранных пе-
реселенцев стало увеличиваться на-
селение. Историческое ядро города 
было объединено с бывшими сельски-
ми коммунами в конгломерат, появи-
лись новые кварталы. Столь мощный 
процесс урбанизации создал пробле-
му транспортного обеспечения насе-
ления города, возникли предпосылки 
для организации сети общественного 
транспорта Брюсселя.

В 1869 году в Брюсселе появился 
трамвай на конной тяге – конка, кото-
рая в 1877 году была заменена на па-
ровой трамвай, обслуживавший го-
род  до 1894 года. Затем паровозная 
тяга уступила место электрической, 
и в Брюсселе начал функциониро-
вать первый в Бельгии электричес-
кий трамвай.   

В настоящее время в городе с на-
селением более 2 млн жителей дейс-
твуют 18 трамвайных маршрутов, 
линии имеют как наземное, так и 
подземное расположение. Линии 3, 
4, 7 частично проходят под землёй и 
называются «Premetro». Пассажирс-
кие платформы подземных станций 

приспособлены для низкопольного 
подвижного состава, но имеют более 
высокое продолжение для посад-
ки-высадки пассажиров из поездов 
метрополитена.

В перспективе эти линии подземно-
го трамвая планируется переобору-
довать в линии метро. Это также воз-
можно благодаря принятой в Бельгии 

единой ширине колеи путей метро и 
трамвая – 1435 мм. Подземный трам-
вай уже сейчас выглядит как часть 
сети метро, имеет такой же логотип 
при входе на станции, единый с мет-
рополитеном проездной билет.

С увеличением размеров города, 
растущей численностью и деловой 
активностью населения, значитель-

The transport system of the Belgian 
capital Brussels is largely repeats the 
features of similar systems in the cities 
of Europe, but still has some originality. 
The Brussels subway was opened on 20 
September 1976. Currently it has 4 lines 
and 69 stations, and 1st and 5th lines 
have a common section, and the routes 
of lines 2 and 6 are combined. The article 
tells about other interesting peculiarities 
of the Brussels subway.

Городской рельсовый транспорт Брюсселя ным автомобильным движением на 
улицах трамвайная сеть Брюсселя, 
несмотря на разветвлённость, не 
могла обеспечивать качественную 
и своевременную перевозку людей. 
Такая ситуация обусловила необхо-
димость строительства в Бельгийс-
кой столице метрополитена.

Метрополитен Брюсселя был от-
крыт 20 сентября 1976 года. В насто-
ящее время в его составе имеется 

4 линии и 69 станций, причём 1-я и 
5-я линии имеют общий участок, а 
маршруты линий 2 и 6 объединены. 
Специальные табло информируют 
пассажиров о времени до прибытия 
очередного поезда с указанием его 
конечной станции. Имеются также 
табло с динамической мнемосхемой 
линии, по которому можно просле-
дить фактическое положение поез-
дов на станциях.

Информационные экраны, указы-
вающие время ожидания поезда, 
расположены как на платформах, так 
и на поверхности перед входом на 
станцию. Информация везде двуя-
зычная – на французском и голланд-
ском языках.

Билет на одну поездку стоит 2,10 €, 
билет на 24 часа – 7,50 €. Можно так-
же приобрести карту MOBIB, имея 
которую пассажир оплачивает про-
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езд с существенной скидкой. Кроме 
того карта даёт возможность бес-
платно переходить с линии на ли-
нию, обычные билеты дают только 
право перемещения по линиям без 
ограничения времени, но без пере-
садок. 

Билеты приобретаются в автома-
тах на станциях при помощи банков-
ских карт и за наличные. Бумажные 
купюры автомат не принимает (ни-
где, даже вендинговые аппараты в 
аэропорту), только монеты. Билеты 
можно также купить в кассах в вести-
бюлях станций.

Для оплаты проезда в метро 
Брюсселя с 2007 года устанавлива-
ются автоматические контрольные 
пункты, но ими оборудованы ещё 
не все станции. Там, где турникетов 
нет, проездной билет необходимо 
приложить к валидатору при входе. 
Например, на станции De Brouckere 
один вестибюль оборудован турни-
кетами, а при входе через другой 
вестибюль необходимо закомпос-
тировать билет. Без билета в дан-
ном случае ехать не рекомендуется 
т.к. в поездах работают контролё-
ры, сумма штрафа очень чувстви-
тельна.

Железная дорога в черте города 
также является частью подземного 
транспорта Брюсселя. Такие пасса-
жирские станции, как Bruxelles Central,  
Bruxelles Nord имеют традиционные 
наземные вокзальные сооружения, а 
пассажирские платформы, путевое 

развитие расположены под землёй, 
что весьма удобно в условиях совре-
менного мегаполиса. 

Общественный транспорт Брюссе-
ля является важнейшей частью инф-
раструктуры столицы Бельгии. Это 
перспективная транспортная систе-
ма, которая развивается в соответ-

ствии с современными тенденциями 
создания безопасной и комфорта-
бельной городской среды.

Зам. генерального директора 
Международной Ассоциации «Метро»
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