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В метро Петербурга заработали терминалы 

для бесконтактной оплаты банковскими картами

В метро Петербурга завершили установку терминалов, 
позволяющих оплачивать проезд банковской картой бес-
контактным способом. Как заявил 27 января начальник ГУП 
«Петербургский метрополитен» Владимир Гарюгин на пре-
зентации нового способа оплаты, терминалы установлены 
на одном из турникетов каждой из 72 станций.

До конца 2015 года количество терминалов предполагает-
ся увеличить до 650 штук, уточнил заместитель председате-
ля правления банка «Санкт-Петербург», который занимается 
этим проектом, Павел Филимоненок. По словам Владимира 
Гарюгина, около 30% пассажиров пользуются жетонами (око-
ло 666 тысяч человек в сутки). С введением нового способа 
оплаты проезда доля таких пассажиров может сократиться. 
К оплате будут прини-
маться карты с бескон-
тактной системой оп-
латы всех платежных 
систем. Среди таких 
карточек Mastercard 
PayPass, Visa payWave, 
American Express 
ExpressPay.

Нижний Новгород примет в собственность участок 

под строительство метро

Из областной в муниципальную собственность Нижнего 
Новгорода планируется передать земельный участок на Ме-
щерском бульваре для продления Сормовской линии метро. 
Об этом сообщает «Время Н» со ссылкой на исполняющего обя-
занности председателя комитета по управлению городским 
имуществом и земельными ресурсами  Михаила Широкова.

Он рассказал, что земельный участок расположен между 
домами 10 и 10б. В настоящее время участок используется 
главным управлением по строительству и ремонту метропо-
литена, мостов и дорожных сетей. По этому поводу 22 янва-
ря состоится совместное заседание комиссий Гордумы. Ра-
нее Госэкспертиза одобрила сметную часть проекта станции 
«Стрелка» в Нижнем Новгороде.

Европейский Инвестиционный банк инвестирует 

480 млн. £ в строительство Лондонского метро

Великобритания: 29 января Европейский Инвестиционный 
банк объявил о своём согласии на покрытие 50% стоимости 
строительства 3,3 км участка Северной линии Лондонского 
метрополитена ( Northern Line) до Nine Elms и Battersea, что со-
ставит 480 млн. £.

Долгосрочный займ подлежит погашению с использовани-
ем комбинации взносов от предприятий, которые выиграют от 
расширения своего бизнеса, что обусловлено появлением мет-
рополитена в зоне их размещения.   

В августе 2014 года Transport for London (Лондонское уп-
равление общественного транспорта) заключило договор на 
проектирование и строительство нового участка с  компанией 
Ferrovial Agroman Laing O’Rourke.

Китайский город Цзинань начнет строить метро

Национальная Комиссия по строительству и реформам объявила, 
что в текущем году начнётся строительство метро в городе Цзи-
нань. Первый этап включает в себя строительство трёх линий об-
щей протяжённостью 81 км и потребует затрат на 7 млрд. долла-
ров США. Линия с 9-ю станциями длиной 26 км должна соединить 
западные окраины города и её строительство обойдётся в 2 млрд. 
долларов. Линия с востока на запад длиной 35 км будет включать 
в себя 11 станций, и её сооружение оценено в 3 млрд. долларов. 
Третью линию планируется проложить с юга на север, она будет 
состоять из 11 станций, стоимость строительства 2 млрд. долла-
ров. Строительство этих трёх линий предполагается завершить к 
2019 году. Большие расстояния между станциями позволят поез-
дам достигать скорости до 120 км/ч. В долгосрочной перспективе 
город планирует построить 331 км сети с 155-ю станциями.

Названия станций московского метрополитена начнут 

объявлять на английском языке

Правда, пока только на одной из линий. Об этом сообщил гла-
ва столичного метро Дмитрий Пегов, передаёт информагентс-
тво «Москва». «Я дал задание нашей службе подвижного состава 
запрограммировать на одной линии систему оповещения пас-
сажиров, чтобы информация о станциях в поездах сообщалась 
также и на английском языке. Это должен быть обязательно но-
ситель языка. Тем более вы знаете, у нас мужчина и женщина 
объявляют», – сказал Пегов. При этом глава московского метро-
политена отметил, что «мы будем анализировать, насколько это 
отразится на времени стоянки поезда. «Если текст будет очень 
большой, то увеличится и время стоянки. Такого быть не долж-
но. Всё должно быть выверено», – уточнил Пегов. 

Развитие проекта строительства метро в Ростове-на-Дону

Глава администрации Ростова Сергей Горбань подписал поста-
новление об утверждении документации по планировке террито-
рии для строительства первой ветки городского метрополитена. 
Как следует из документа, подземка соединит Пятый микрорайон 
жилого района «Левенцовский» и пл. Толстого. Согласно опубли-
кованной документации, площадь, отведенная под размещение 
объектов первой ветки метро, составляет 1 тыс. 345 га. Из них 64,5 
га будет отведено под создание объектов капитального строи-
тельства: 36,5 га для наземных и 27,9 для подземных.

Исходя из утвержденной планировки, на первой ветке ростов-
ского метро будет 8 станций – одна наземная (станция «Вокзал») 
и 7 подземных. Последние в свою очередь делятся на станции 
глубокого заложения (ст. «Ворошиловская», ст. «Театральная», ст. 
«Площадь Толстого») и мелкого заложения (ст. «Левенцовская», ст. 
«Малиновского», ст. «Улица Зорге», ст. «Площадь Дружинников»).

Добавим, что общая длинна первой линии ростовской под-
земки составит 16,4 км. Предполагается, что максимальная за-
грузка метро будет приходиться на утро – до 38,3 тыс. человек в 
час. Предполагаемая суточная посадка – 400 тыс. человек. За год 
предполагается перевезти 130 млн. пассажиров. Что касается ин-
женерного обеспечения, то одна ветка будет потреблять в сутки 
262 кубометра воды; 15,3 мегаватт теплоэнергии и от 46 до 65,8 
мегавольтампер электроэнергии.

Напомним, для реализации проекта по строительству метро в 
городе создано МКУ «Управление метро Ростова». Ранее им был 
объявлен конкурс на выбор организации для разработки проек-
тной документации строительства первой линии. Сроки рассмот-
рения заявок неоднократно переносились. Согласно последним 
изменениям, заявки принимаются до 21 мая 2015 г. Максимальный 
срок работ – 28 месяцев. Цена контракта – 944 млн. 635 тыс. руб. 
Как сообщает «Интерфакс» со ссылкой на МКУ, строительство пер-
вой линии метрополитена в Ростове обойдется примерно в 76 
млрд. руб.

В мае 2014 г. в рамках своего визита в Ростовскую область ми-
нистр транспорта РФ Максим Соколов признал, что ни один субъ-
ект РФ не может самостоятельно осуществить такие проекты. 
«Понимая это, Минтранс последовательно отстаивает позиции 
регионов по софинансированию из федерального бюджета про-
ектов строительства метро. Наша задача – создать единые усло-
вия для транспортного обслуживания населения во всей стране, 
во всех городах, тем более, в столицах федеральных округов», - за-
являл министр.

Однако за минувшие полгода ситуация в экономике страны 
серьезно ухудшилась. В опубликованном 28 января 2015 г. ан-
тикризисном плане правительства РФ говорится о заморозке 
реализации масштабных инфраструктурных проектов на неоп-
ределенный срок. Добавим, что при обсуждении бюджета Рос-
товской области на 2015 г. ряд депутатов донского Законода-
тельного собрания предлагали в принципе отказаться от идеи 
создания в Ростове метро и перестать закладывать в бюджет 
деньги на его проектирование. 

Дания: Завершена проходка нового участка метро 

в Копенгагене 

Тоннелепроходческие комплексы Eva и Minerva заверши-
ли проходку тоннельного участка Копенгагенского метро 
Cityringen на станции Köbehavn Hovedbanegärd. 29 января 2014 
года при выходе проходческих щитов присутствовали пре-
мьер-министр Дании, министр транспорта и мэр Копенгагена.

 Работы по строительству 15,5 км автоматизированной коль-
цевой линии метро Копенгагена с 17-ю станциями ведёт кон-
сорциум Salini-Impregilo и Tecnimont. Линия будет состоять 
полностью из двух однопутных тоннелей, строительство кото-
рых осуществляется с помощью четырёх проходческих щитов 
Kawasaki/SELI диаметром 5,78 м.

Ожидается, что после открытия в середине 2019 года пере-
садочный узел Hovedbanegärd между метро и железной доро-
гой существенно разгрузит аналогичную оживлённую станцию 
Nörreport. Увеличение пассажиропотока в метрополитене Ко-
пенгагена прогнозируется с 40 млн. пассажиров до 88 млн. пас-
сажиров в год.

Финляндия: Акционерное общество Länsimetro Oy, 

занимающееся строительством Западной линии метро 

получило контракт на продолжение линии до Эспоо

Контракты на проходку тоннеля заключены с строительны-
ми фирмами Destia (€13 млн.) и Kalliorakennus-Yhtiöt (€7,9 млн.) 
и продлятся до конца 2015 года. Консалтинговая Группа «Сиг-
ма» должна провести работу по проектированию  и иженерно-
му дизайну трёх станций восточной части линии. Участок 7км 
Matinkylä – Kivenlahti, сооружение первой очереди которого 
началось в 2009 году, будет завершён к 2020 году. Линия будет 
оборудована современными системами сотовой связи и досту-
па в интернет.
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16 октября 2014 года в Таш-
кентском метрополитене 
состоялось заседание Со-

вета Международной Ассоциации 
«Метро».

Заседание Совета открыл Замес-
титель Хокима города Ташкента, 
Председатель АК «Ташшахартранс-
хизмат» О.Х. Садыков. В своём при-
ветствии он оценил ведущее место 
метрополитена в транспортной ин-
фраструктуре столицы Узбекистана, 
отметил важность развития столь 
необходимого вида общественного 
транспорта как в Ташкенте, так и в 
других городах.

С докладом о деятельности Меж-
дународной Ассоциации «Метро» 
выступил Генеральный директор 
И.К. Ермоленко, который основное 
внимание уделил выполнению пла-
новых мероприятий, проведению 
совещаний, конференций, семина-
ров, круглых столов. В отчётный пе-
риод были организованы и прове-
дены тематические мероприятия по 
всем направлениям деятельности 
метрополитенов, включая встречи, 

совещания на предприятиях, произ-
водящих продукцию для нужд мет-
рополитенов, а также технические 
визиты на производственные объ-
екты и на метрополитены. В общей 
сложности было организовано и про-
ведено более 15 мероприятий.

Также Ассоциация активно участ-
вовала в выставках, представляю-
щих деятельность городского пасса-
жирского транспорта.

Участникам Совета был пред-
ставлен № 1 журнала «МЕТРО Info 
International», выпуск которого был 
организован в 2014 году. Материалы, 
публикуемые в журнале, отражают 
деятельность членов Ассоциации 
«Метро», а также знакомят читателя с 
новостями метрополитенов, новыми 
технологиями, разработками, идея-
ми и т. п.

Ещё один значительный проект, 
который был реализован в све-
те расширения информационно-
го пространства, интернет-сайт 
www.asmetro.ru

Сайт информирует пользователей о 
мероприятиях Ассоциации, в опера-

тивном порядке публикует новости, в 
соответствующем разделе размеща-
ются материалы совещаний. Судя по 
откликам, данный интернет-ресурс 
пользуется популярностью среди спе-
циалистов, связанных с метрополи-
теном,  а также у пользователей сети, 
интересующихся работой метро.

В рамках заседания Совета были 
организованы технические визиты 
на объекты Ташкентского метропо-
литена и на Ташкентский завод по 
строительству и ремонту пассажир-
ских вагонов, который осваивает 
технологии капитального ремонта и 
производства вагонов для метропо-
литена.

Возросло число членов Ассоциа-
ции: в Ташкенте был представлен и 
единогласно принят в Ассоциацию 
новый участник – ООО «Центр Транс-
портных Исследований».

Кроме того, на Совете был переиз-
бран Председатель Совета Ассоциа-
ции. Единогласным решением Пред-
седателем Совета Международной 
Ассоциации «Метро» на заседании 
16 октября 2014 года избран Началь-
ник Московского метрополитена 
Дмитрий Владимирович Пегов. Чле-
ны Совета пожелали новому пред-
седателю успехов и плодотворной 
работы.

Генеральный директор 

Международной Ассоциации «Метро»

И.К.Ермоленко

Тел. +7(495) 688-0289

asmetro-gvb@mail.ru

Cовет Международной Ассоциации 
«Метро» в Ташкенте

International Association METRO Council in Tashkent

The report on the Council of the International Association «Metro» which passed 
in October, 2014 in the city of Tashkent, Uzbekistan.

В крупных городах с развитой 
транспортной инфраструкту-
рой метрополитен заслуженно 

занимает ведущее место по коли-
честву перевозимых пассажиров, по 
функциональности, комфорту, вре-
мени поездки и т.п. Но не так много 
метрополитенов, которые вдобавок 
к прекрасным техническим характе-
ристикам отличаются своеобразием 
архитектурных решений, самобыт-
ностью оформления интерьеров, 
красотой отделки. Среди таких под-
земных транспортных сооружений 
достойное место занимает метропо-
литен города Ташкента.

Ташкентский метрополитен-гор-
дость узбекской столицы. Это не 
только достопримечательность го-
рода, но зримое свидетельство ве-
личайших преобразований респуб-
лики. Это не только мчащиеся по 
тоннелям поезда, но и прекрасные 
подземные станции и вестибюли, 
проходные коридоры и эскалатор-
ные наклоны. Неповторимая архи-
тектура каждой станции поражает 
своим разнообразием, исполнени-
ем. Вестибюли и станции различных 
вариаций – колонного и сводчатого 
типа, украшены люстрами, светиль-
никами и всевозможными панно. 

Каждая станция восхищает необык-
новенностью и неповторимостью от-
делочного материала, архитектура и 
дизайн осуществлены в контексте с 
названием и историческим прошлым 
района, местом его расположения. 
Облик станций метрополитена само-
бытен, в их архитектуре проявляются 
исторические этапы и черты нацио-
нального зодчества. 

Наиболее выразительный архитек-
турно-художественный образ име-
ет станция «Мустакиллик майдони». 
Это достигнуто органичным слияни-
ем всех элементов архитектурного и 
художественного решения, создав-
ших эмоционально-выразительный 
облик перрона. Торжественность и 
парадность здесь создаются мно-
гочисленными хрустальными люс-
трами, живописными гирляндами, 
расположенными в трёх пролётах 
перрона. Залитое щедрым потоком 
света пространство станции ассоци-
ируется с образом солнечного Узбе-
кистана. Эта же тема развивается и в 
архитектурном декоре восьмигран-
ных колонн, увенчанных сталактито-
выми капителями, и в геометричес-
ком орнаменте потолка. Органичен 
синтез произведений, созданных 
художниками, и оригинальной архи-
тектуры станции.

В решении отдельных станций ис-
пользован стиль «ретро», позволяю-
щий, заимствуя архитектурный де-
кор и некоторые элементы культуры 
прошлого, воссоздать атмосферу 
XIX века. Лаконичными и вместе с 
тем выразительными средствами 
создан архитектурно-художествен-
ный образ станции «Пушкин». Стан-
ция отличается строгостью и осо-
бым изяществом, что достигнуто 
кессонированным потолком, чётким 
рядом колонн, на которых укреп-
лены оригинальные светильники, 
похожие на свечи в бронзовых кан-

Ташкентский метрополитен: 
изящная современность

Tashkent subway: 

aspiration to the fine

The review of architectural features 
of stations of the Tashkent subway is 
provided in article.
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делябрах. Романтический образ, 
созданный на перроне, дополня-
ется геральдическими рельефами 
на лобных стенках, изображающи-
ми аллегории Музы и Славы, кото-
рые окружают бронзовый профиль 
А. С. Пушкина.

Одним из достижений в поисках 
оригинального архитектурно-худо-
жественного решения Ташкентско-
го метрополитена следует считать 
станцию «Хамид Алимджан». Запо-

минающийся облик станции создан 
восемью арками, перекинутыми 
через свод от одной путевой стены 
перрона к другой. В рисунке арок, 
силуэте, цветовой гамме использо-
ван современно смоделированный 
традиционный архитектурный декор 
Узбекистана.

Особой удачей, по мнению ху-
дожников, следует считать станцию 
«Алишер Навои», где найден своеоб-
разный национальный архитектурно-

художественный образ. Арочно-ку-
польное решение свода, украшенное 
керамикой, создаёт уникальность 
интерьеров, ассоциируясь с мону-
ментальными памятниками средне-
векового зодчества. Тем логичнее в 
этом интерьере керамические рель-
ефы на темы произведений Алишера 
Навои. В этих монументально-деко-
ративных композициях создан зри-
тельный эквивалент поэтическим 
произведениям великого узбекского 
поэта, а сама станция стала своеоб-
разным памятником основополож-
нику узбекской литературы. Дума-
ется, что керамическими рельефами 
на станции «Алишер Навои» ознаме-
нован новый этап в творчестве боль-
шого мастера – Чингиза Ахмарова. 
Фактура керамического панно, пок-
рытого кобальтом, насыщенность 
цвета, рельефность придали произ-
ведениям полнокровность, подчерк-
нули выразительность художествен-
ных образов героев поэм А. Навои.

Говоря об использовании керами-
ки, призванной подчеркнуть само-
бытный характер станций, отметим, 
что одной из первых, где впервые 
были удачно применены керамичес-

кие рельефы, была, станция «Чилан-
зар». Помещённые в ниши на путе-
вых стенах симметрично напротив 
друг друга, они образуют своеоб-
разные арки, напоминая подобные 
приёмы среднеазиатской традици-
онной архитектуры. Тематика релье-
фов, посвящённая жизни узбекского 
народа, их трактовка и моделировка 
гипертрофированных форм позво-
ляют говорить об ориенталистском 
подходе авторов к произведению. 
В целом появление этих рельефов 
сыграло положительную роль, явив-
шись своеобразным импульсом в 
освоении ташкентскими мастерами, 
работающими на метро, монумен-
тальной керамики. Результатом это-
го и явилось применение керамики 
на четырёх станциях линии второй 
очереди. Основной акцент на кера-
мические произведения, помимо 
станции «Алишер Навои», сделан на 
станциях «Ташкент» и «Айбек».

Перед архитекторами стояла от-
ветственность в решении как архи-
тектурных задач на станциях этих 
линий, так и ряда общих проблем 
(более чёткая система информации, 
промышленная эстетика служебных 
помещений, уменьшение трудоём-
кости отделочных работ, исключение 
мокрых процессов, борьба с шумом, 

вибрацией и т. п.). Необходимо улуч-
шать планировочные решения под-
земных переходов и вестибюлей, 
обратить внимание на их связь с на-
земной частью города.

Стремление к удовлетворению 
новых функциональных и художест-
венных требований открывает перед 
архитекторами широкие перспекти-
вы создания сооружений метропо-
литена, в которых будут воплощены 
наиболее прогрессивные тенденции 
современного этапа развития зод-
чества Узбекистана.

Не случайно всё-таки, что многие 
станции метро носят имена выда-

ющихся мыслителей, поэтов, писа-
телей. Ежедневное общение с веч-
ными образами, созданными ими, 
с изваянной руками архитекторов, 
строителей, скульпторов, народных 
мастеров красотой придаёт поэзию 
даже рядовой поездке на работу. И 
заставляет ташкентцев соответство-
вать своему великолепному метро-
политену!

Зам. генерального директора 

Международной Ассоциации «Метро»

Д.А. Головин

Тел. +7(495) 688-0218

E-mail: dagolovin@mail.ru
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Международная Ассоциация 
«Метро» образована в фев-
рале 1992 года в условиях 

разрушения исторически сложив-
шейся системы централизованного 
управления метрополитенами. 

Разобщение специалистов мет-
рополитенов затрудняет техноло-
гическое взаимодействие, обмен 
идеями и опытом, выработку об-
щих стратегических направлений 
деятельности. Как следствие воз-
никла необходимость создания 
органа, объединяющего специа-
листов не по ведомственному, а 
по профессиональному признаку. 
Большинство входящих в Ассоциа-
цию метрополитенов располагают 
однотипными подвижным соста-
вом и основными объектами инф-
раструктуры. Ассоциация «Метро» 
остается единственным связую-
щим звеном между метрополи-
тенами бывшего Союза. Вместе 
с тем ряд метрополитенов стран 
Евразийского региона проявляют 
интерес к установлению сотрудни-
чества и планируют вступление в 
Ассоциацию. 

Важным направлением интегра-
ции метрополитенов является соб-
людение единых стандартов и тех-
нологий ремонта и обслуживания 
подвижного состава, диагностичес-
кого и ремонтного оборудования. 
В современном мире интеграция 
крупных предприятий невозможна 
без тесного информационного вза-
имодействия, без единого инфор-
мационного пространства.

Движению в этом направлении 
способствуют информационные 
технологии поддержки жизненного 
цикла изделия. Наиболее востребо-

ванными и динамично развивающи-
мися решениями в области созда-
ния подобных технологий являются 
интерактивные электронные техни-
ческие руководства (ИЭТР), внед-
ряемые ООО «Центр транспортных 
исследований» (ЦТИ).

ИЭТР – это организационно-техни-
ческие системы, предназначенные 
для представления в электронном 
виде сопроводительной документа-
ции на сложные технические изде-
лия. В ИЭТР включаются: электрон-
ная конструкторская и техническая 
документация, как заводов-изго-
товителей, так и конструкторских 
бюро, интерактивные инструкции по 
ремонту и обслуживанию оборудо-
вания, нормы допусков и износов.

ИЭТР на отдельные виды подвиж-
ного состава и оборудования со-
ставляют единый информационный 
ресурс хозяйства или отрасли. Этим 
ресурсом пользуются эксплуатаци-
онный и ремонтный персонал, инже-
нерный и руководящий состав.

Все текстовые, графические и 
интерактивные материалы выпол-
няются в строгом соответствии с 
чертежами и конструкторско-техно-
логической документацией.

При помощи новейших средств 
интерактивной 3D-анимации можно 
представить работу систем и меха-
низмов с любого ракурса, отобра-
зить каждый шаг технологического 
процесса.

Применение ИЭТР и преимущест-
ва проектов ЦТИ на рынке существу-
ющих информационных систем

Внедрение информационных сис-
тем на предприятиях транспортной 
отрасли проходит сейчас во многих 
странах. Обеспечение системной 
взаимосвязи, оптимизация взаимо-
действия организационных структур 
предприятий транспорта и развитие 
информационных технологий – один 
из приоритетов деятельности Ассо-
циации «Метро».

Ключевыми при этом считаются 
вопросы обеспечения надежности 
и безопасности функционирования, 
контроль технологической дисцип-
лины и оптимизация использования 
ресурсов.

Главное отличие создаваемых ЦТИ 
интерактивных ресурсов заключает-
ся в том, что они создаются по зака-
зу метрополитенов в сотрудничестве 
со специалистами различных служб 

– подвижного состава, СЦБ, пути, 
энергоснабжения. В разработке 
ИЭТР активное участие принимают 
как производители оборудования и 
подвижного состава, так и проектно-
конструкторские бюро. Совместная 
работа по информационному напол-
нению ИЭТР обеспечивает создание 
интерактивных 3D-моделей в пол-
ном соответствии с конструкторской 
документацией, постоянную актуа-
лизацию информации, контроль пол-
ноты и правильности документации.

В отличие от основной массы ис-
пользуемых мультимедийных сис-
тем, здесь отсутствует какое-либо 
примерное изображение деталей 
и узлов – построение выполняется 
строго по чертежам и в соответс-
твии с иерархией спецификаций 
конструкторской документации. Так 
как интерактивные 3D-модели пред-
ставляют собой основу для всей 
последующей визуализации, данная 
технология создания ресурсов явля-
ется пока единственной обеспечива-
ющей максимальную достоверность 
представления интерактивных элек-
тронных руководств.

В повседневную практику рабо-
ты Московского и Петербургского 
метрополитенов внедрены Интерак-
тивная система обучения и Интер-
активный каталог сборочных единиц 
подвижного состава. В них в полном 

объеме реализовано интерактивное 
3D-представление конструкции, ра-
боты узлов и систем вагона метро-
политена. 

Технологические процессы ремон-
та оборудования выполнены в фор-
мате интерактивной 3D-анимации, 
представляющей собой уникальную 
технологию, при которой пользова-
тель ИЭТР находится «внутри» про-
цесса, имеет возможность увидеть 
любой шаг процесса с любого ра-
курса при выбранном приближении. 
Для информационного сопровожде-
ния продукции, поставляемой для 
метрополитенов в сотрудничестве 
с Брянским заводом «Термотрон», 
разработано Интерактивное техни-
ческое руководство по стрелочному 
электроприводу СП-6БМ.

Основные категории 

пользователей ИЭТР

Единая база технологической, 
учебной и конструкторской инфор-
мации, входящей в состав ИЭТР, 
находит применение на всех эта-
пах жизненного цикла изделия. До-
ступ к информации и функционалу 
ИЭТР предоставляется сотрудникам 
разных уровней – от рабочих до ру-
ководителей предприятий. Интер-
фейс модулей ИЭТР рассчитан на 
пользователя любой компьютерной 
подготовки. Интерфейс управления 

Инновационная технология информационного 
обеспечения современного транспортного 
предприятия

Innovative technology of information support of modern transport enterprise

In the article it is told about decisions on creation of technologies of maintenance 
of life cycle of products of transport mechanical engineering.

ПО ИЭТР реализует удобную интуитивно понятную навигацию по всем разделам

Возможность просмотра 
в разобранном виде

Интерактивные 3D-модели с элементами 
конструкции
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3D-моделями и интерактивной 3D-
анимацией интуитивно понятен и 
аналогичен по реализации привыч-
ным интернет-браузерам.

Результаты внедрения ИЭТР

Внедрение ИЭТР в деятельность 
метрополитенов обеспечивает по-
вышение эффективности работы 
персонала всех уровней.

Руководители получают возмож-
ность использовать 3D-модели ин-
терактивного ресурса при проведе-
нии совещаний по модернизации и 
технологии ремонта, при анализе от-
казов техники, при решении многих 
производственных вопросов.

Специалисты технических отделов, 
персонал, занятый эксплуатацией, 
ремонтом и сервисом, получают до-
ступ к необходимой конструкторской 
и ремонтной документации, к норма-
тивным и руководящим документам 
со своего рабочего места.

Необходимо отметить, что, созда-
вая единое информационное про-
странство, ИЭТР решают проблему 
доведения последних актуальных 
версий документации и руководя-
щих документов до персонала.

Контент интерактивных ресурсов 
используется для формирования 
специальных обучающих курсов, 
подготовки и проведения практи-

ческих занятий. Иллюстративный и 
информационный материал ИЭТР 
подготовлен таким образом, что на 
его основе может быть произведен 
выпуск различной полиграфической 
продукции – от учебных и методи-
ческих пособий до плакатов большо-
го формата. 

Вместе с внедрением ИЭТР может 
быть проведено внедрение систе-
мы контроля и мониторинга знаний, 
предоставляющей возможности 
проведения плановых и внезапных 
проверок знаний, самоподготовки 
в ходе обучения для более успеш-
ной сдачи экзаменов в технических 
школах.

Другая важная область примене-
ния ИЭТР и интерактивных элект-
ронных каталогов – 3D-поддержка 
взаимодействия производства и 
систем материально-технического 
снабжения.

Интерактивный каталог позволя-
ет связать номенклатурный номер, 
наименование, номер чертежа за-
вода-изготовителя и иные спра-
вочные данные с полностью ин-
терактивным 3D-представлением. 
Это, в свою очередь, обеспечивает 
наглядность работы склада при вы-
даче запчастей и позволяет органи-
зовать входной контроль поставля-
емой продукции.

Центр Транспортных 

Исследований

Создание Интерактивных Элек-
тронных Технических Руководств, 
обладающих неограниченным по-
тенциалом для наглядного пред-
ставления объектов  информации  
в  зависимости  от  потребности  
пользователя.

Наше предприятие «Центр Транс-
портных Исследований» основано 
в 1992 году. Миссию нашей ком-
пании мы видим в обеспечении 
заказчика системными информа-
ционно-технологическими  реше-
ниями, направленными на повы-
шение надёжности и безопасности 
движения.

За годы успешной проектно-
внедренческой деятельности, мы 
накопили богатый опыт проведе-
ния работ по созданию комплекс-
ных автоматизированных систем, 
техническому аудиту, системной 
интеграции, разработке методи-
ческого обеспечения.

Генеральный директор ООО «Центр 

Транспортных Исследований»

Каневский А.В.

тел.: +7 (495) 984-80-69

тел./факс: +7 (495) 984-82-70

E-mail: info@m-cti.ru

http://www.m-cti.ru

Анимация представления работы оборудования
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Старт развитию отечественно-
го эскалаторостроения был 
дан в 30-е годы ХХ века од-

новременно с началом строительс-
тва Московского метрополитена. И 
именно на обеспечение потребнос-
тей метрополитенов были направле-
ны усилия специалистов отрасли. 

Большая глубина заложения стан-
ций с ограниченным количеством 
выходов потребовала создания 
уникальных эскалаторов: по высоте 
подъема, прочности, надежности, 
провозной способности, долговеч-
ности.  

Учитывая важность и сложность 
задачи, при создании первых ма-
шин были задействованы все необ-
ходимые ресурсы страны Советов. 
В последующие годы советское 
правительство в плановом порядке 
обеспечивало эскалаторные произ-

водства государственными заказа-
ми,  финансировало научные иссле-
дования и опытно-конструкторские 
работы, содержало специализиро-
ванные организации: Всесоюзный 
научно-исследовательский институт 
подъемно-транспортного машино-
строения (ВНИИПТМАШ) и Специ-
ализированное конструкторское 
бюро Эскалаторостроения (СКБЭ) с 
десятками высококвалифицирован-
ных специалистов. Производствен-
ное объединение «Эскалатор» на 
базе ленинградского машиностро-
ительного завода им. Котлякова по 
производственным возможностям, 
научно-техническому потенциалу, 
экспериментальной базе было со-
поставимо с ведущими эскалато-
ростроительными фирмами мира. 

Большое внимание уделялось ос-
новам проектирования эскалатора, 
ежегодный приток молодых специа-
листов обеспечивал передачу накоп-
ленного опыта и преемственность по-
колений конструкторов, технологов, 
специалистов руководящего звена.

Самые высокие в мире тоннельные 
эскалаторы с высотой подъема до 
65 м – безусловно, предмет гордос-
ти отечественного машиностроения. 
За годы советской власти было из-
готовлено около 1500 таких машин, 
большинство из них и сегодня обес-
печивают бесперебойную работу мет-
рополитенов Москвы, С-Петербурга, 
Киева, Тбилиси, других городов Рос-
сии, стран СНГ и восточной Европы, 
невзирая на то, что в ряде случаев от-
работали уже по 60-70 лет при норма-
тивном сроке службы 50 лет.  

Кризис, обусловленный развалом 
СССР, приостановил поступатель-
ное развитие  страны, нанес тяже-
лый ущерб промышленности, в том 
числе, и эскалаторостроению: 

- ПО «Эскалатор» распалось на не-
сколько самостоятельных фирм;

- СКБЭ прекратило существование;
- ВНИИПТМАШ отошел от эскала-

торной тематики; 
- научные исследования и опытные 

разработки по эскалаторной темати-
ке были свернуты;

Эскалаторы отечественных 
метрополитенов

Escalators of domestic subways

In article it is told about history and 
today of escalator production at Es-
Service plant in St. Petersburg.
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- техническая литература по эска-
латорной тематике попала в разряд  
раритетной;

- нарушена система подготовки 
кадров в области эскалаторостро-
ения.

По данным «Комсомольской Прав-
ды в Петербурге» (20.11.2001): «За 
период с 1992 по 2001 год в нашем 
городе изготовлено 135 подъемни-
ков высотой от 3,2 до 65 метров»…
меньше 15 эскалаторов в год.

Эти машины были изготовлены в 
цехах все того же ленинградского 
машиностроительного завода им. 
Котлякова, которые, пройдя горнило 
приватизации, получили самосто-
ятельность и стали петербургски-
ми компаниями ЗАО «ЭЛЭС» и ЗАО 
«ЛАТРЭС», сохранив присущую им 
ориентацию на тоннельные и по-
этажные эскалаторы соответствен-
но и… ограниченные производс-
твенные возможности. 

Последнее обстоятельство стало 
очевидным в 2000-х годах в связи с 
интенсивным развитием строитель-
ного комплекса общественных зда-
ний и сооружений, включая метро-
политены.

Потребность страны в сотнях, а 
затем и в тысячах поэтажных эс-
калаторов, была  компенсирована 
зарубежной продукцией – совре-
менные эскалаторные заводы Otis, 
Shindler, ThissenKrupp, Kone, дру-
гих эскалаторостроительных фирм 
мира имеют производительность до 
5000 таких машин в год. 

Метрополитены же, ориентиро-
ванные исключительно на отечест-
венные эскалаторы, попали в труд-
ное положение – единственное в 
стране устаревшее производство 
тоннельных эскалаторов не справ-
лялось с возросшими потребнос-
тями. Обычными стали  переносы 
сроков ввода в эксплуатацию новых 
станций из-за задержки поставок 
эскалаторов, вынужденное продле-
ние эксплуатации старых эскала-
торов, выработавших нормативный 
ресурс.

Попытки организовать новое про-
изводство тоннельных эскалаторов 
с нуля на других предприятиях без 
значительных капитальных вложе-
ний ощутимого результата не дали. 
Применять же импортную технику 
в метрополитенах долгое время не 
решались поскольку: метрополитен 
– стратегический объект; обслужи-
вание импортных машин предпола-
гает использование дорогостоящих 
фирменных комплектующих, запас-
ных частей и выполняется, как пра-
вило, сотрудниками самой компа-
нии, что противоречит сложившейся 
системе техобслуживания эскала-
торных служб; и, главное, у зару-
бежных изготовителей отсутствует 
опыт производства и эксплуатации 
эскалаторов с высотой подъема бо-
лее 40 м. 

Выход из тупиковой ситуации на-
шли специалисты компании ЗАО 
«Эс-сервис» (Генеральный дирек-
тор А.В.Варнаков), созданной в 

1999 г. на базе бывшего завода им. 
Котлякова. 

Деятельность ЗАО «Эс-сервис», 
начавшаяся с выполнения работ по 
монтажу и капитальному ремонту 
эскалаторов метрополитенов, ра-
бот монтажу и сервисному обслужи-
ванию коммерческих эскалаторов, 
существенно расширилась после 
создания в составе организации 
Специализированного конструктор-
ского бюро эскалаторов (начальник 
СКБЭ И.И. Семенков). 

Специалисты организации с опы-
том работы в эскалаторостроении 
более 30 лет в короткие сроки разра-
ботали новый ряд тоннельных эска-
латоров с высотой подъема от 3-х до 
65 м, изготовили демонстрационный 
стенд-эскалатор, конструкцию кото-
рого  одобрили эскалаторные служ-
бы Московского и Петербургского 
метрополитена, и, главное, нашли 
стратегического партнера, способ-
ного организовать производство та-
ких машин на новом качественном и 
количественном уровне, в лице круп-
нейшей компании в отрасли транс-
портного машиностроения России 
– ЗАО «Трансмашхолдинг». 

Производственные мощности ма-
шиностроительных заводов ЗАО 
«Трансмашхолдинг», привлеченных 
к производству эскалаторов ЗАО 
«Эс-сервис» (ЗАО «Брянский маши-
ностроительный завод», г.Брянск; 
ОАО «Центросвармаш», г. Тверь; ОАО 
«Демиховский машиностроитель-
ный завод», Московская область; 
ООО «НПО «ВОЯЖ»; ОАО «Тверской 
машиностроительный завод»; ОАО 
«Мытищинский машиностроитель-
ный завод», г. Москва; ОАО «Мет-
ровагонмаш – филиал Вышнево-
лочковский машионстроительный 
завод), обеспечивают возможность 
производства в год более 150 тон-
нельных эскалаторов высотой подъ-
ема до 65 м.

Такая кооперация позволила ЗАО 
«Эс-сервис» стать основным постав-
щиком эскалаторного оборудования 
для строительства и реконструк-
ции Московского метрополитена. 
В 2013-2014 годах объем поставок 
составил 79 эскалаторов высотой 
подъема от 5 до 55 м, большая часть 
из которых уже принята заказчиком, 

а 12 эскалаторов на станциях «Жу-
лебино», «Деловой центр», «ВДНХ» 
и «Спартак» пущено в эксплуатацию 
под пассажиров.

Модельный ряд эскалаторов ЗАО 
«Эс-сервис» включает четыре типа 
эскалаторов: ТК-65 (высота подъ-
ема 45-65 м), ЭС02 (25-48 м), ЭС03  
(3,5-25 м), ЭС04  (3-12 м).

Самые высокие эскалаторы ТК-65 
имеют по сравнению с аналогами 
ЕТ2 (ЕТ2М), Е55Т (Е75Т) уменьшен-
ные массо-габаритные характерис-
тики, улучшенные эргономические 
показатели, оснащены современ-
ной системой управления и уст-
ройствами безопасности. 

Главным существенным преиму-
ществом эскалаторов ЭС02, ЭС03 
является уменьшение ширины по-
перечного сечения зон А и Б до 
1380, что позволяет устанавливать 
четыре эскалатора вместо трех в 
наклонных ходах диаметром 7900 
мм с регламентированными про-
ходами  500 мм между ними в зоне 
обслуживания. Компактные разме-
ры привода обеспечивают возмож-
ность установки приводных зон в 
один ряд, отказаться от примене-
ния удлиненных машин и сущест-
венно сократить размеры машин-
ного зала.

Отличительной особенностью эс-
калаторов ЭС04 является пролетная 
металлоконструкция ферменного 
типа, внутри которой размещены 
все агрегаты и узлы эскалатора. 

Эскалатор может устанавливать-
ся, как в стандартных эскалаторных 
тоннелях с возможностью облужи-
вания из машинных помещений и 
проходов в наклонной части, так и на 
концевых опорах с обслуживанием 
из пассажирской зоны через съем-
ные плиты перекрытий, проемы в 
лестничном полотне и балюстраде.  

За счет применения новых техни-
ческих решений, современных ком-
плектующих и  материалов пробег 
эскалаторов «Эс-сервис» всех типов 
до капитального ремонта увеличен 
до 180000 км. У старых эскалато-
ров данный показатель составлял 
150000 км, т.е. 55555 часов при рабо-
те на скорости 0.75 м/с или около 7,5 
лет в режиме работы метрополите-
на. С учетом общего количества эс-
калаторов в метрополитенах, их ка-
питальный ремонт, последовательно 
проводимый на разных стациях, яв-
ляется непрерывным процессом. С 
1999 года ЗАО «Эс-сервис» выпол-
нил более 500 капитальных ремон-
тов тоннельных эскалаторов.  

После капитального ремонта эс-
калаторы обретают «вторую моло-
дость», однако,  со временем про-
исходит не только физический, но 
и моральный износ оборудования, 
прекращается выпуск устаревших 
комплектующих, изменяются нор-
мы безопасности. Для продления 
безопасной эксплуатации старые 
эскалаторы подвергаются модерни-
зации. 

ЗАО «Эс-сервис» разработал ком-
плекс модернизационных меропри-
ятий, который включает в себя мо-
дернизацию:

- электропривода с заменой на 
электрооборудование на совре-
менной высокотехнологичной эле-
ментной базе (в т.ч. возможно с 
установкой частотного регулиро-
вания и переводом на пониженную 
скорость); 

-  аварийного тормоза с заменой 
на нормально-замкнутый постоян-
ного момента;

-  рабочего тормоза с заменой на 
новый, на базе электромагнитов 
КЭП;

- балюстрады с установкой щеток 
безопасности (в т.ч. со светодиод-
ной подсветкой);

- входных площадок с установкой 
«плавающих» входных площадок;

- поручневого устройства;
- блокировочных устройств.
По договорам с метрополитенами 

проведена модернизация более 500 
эскалаторов. 

Широкий спектр деятельности и 
возрастающий объем выполняемых 
работ (годовой оборот в стоимос-
тном выражении превысил 1 млрд. 
руб.) потребовал расширения шта-
та организации: ЗАО «Эс-сервис» 
сегодня это 130 квалифицирован-
ных конструкторов, инженеров, уп-
равленцев, монтажников, в числе 
которых аттестованные эксперты в 
области эскалаторов, кандидаты и 
доктора наук. Постоянное пополне-
ние коллектива молодыми сотруд-
никами создает необходимый для 
успешного развития сплав опыта и 
молодости, позволяет с увереннос-
тью смотреть в будущее. И не только 
самой организации, но всему эска-
латорному хозяйству метрополите-
нов России и стран СНГ. 

Начальник СКБ Эскалаторов 

ЗАО «Эс-сервис» 

И.И. Семенков, 

зам. гл.конструктора, д.т.н.

Ю.В. Киреев,

зам. начальника СКБЭ, к.т.н.

Е.Ю. Степук

Тел.: +7(812) 321-57-48

Факс:  +7(812) 323-57-75

E-mail: info@es-service.com
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В середине 60-х годов прошло-
го столетия специалистами 
институтов ЦАГИ и Метроги-

протранс, Московского метрополи-
тена и Артемовского машинострои-
тельного завода для проветривания 
станций и тоннелей метрополитенов 
был создан вентилятор ВОМД 24. 

Обследования режимов работы 
вентиляторов ВОМД 24, находящих-
ся в эксплуатации,  показали следу-
ющее: основная масса вентиляторов 
работает в нижней части рабочей 
характеристики с давление менее 
300 Па (80%) и только 20% вентилято-
ров работает на более нагруженных 
режимах с давлением более 400 Па. 

При таких режимах работы, имея один 
типоразмер вентилятора, добиться 
высокого КПД на каждой конкретно 
вентиляционной шахте невозможно. 
Средний КПД работы вентиляторов 
составлял менее 50%, а на некоторых 
шахтах он опускался до 30% и менее. 

В связи с этим Московским метро-
политеном и Артемовским машино-
строительным заводом «ВЕНТПРОМ» 
в  2005 году была разработана про-
грамма по созданию новых высоко-

эффективных вентиляторов. В рам-
ках этой программы были созданы 
и работают на ряде метрополитенов 
России и стран СНГ вентиляторы се-
рии ВОМ с диаметрами рабочих ко-
лес от 1,1 до 2,4 метра.

Вентиляторы серии ВОМ выпол-
нены по упрощенной конструктив-
ной схеме, включающей одно ра-
бочее колесо без направляющих 
аппаратов. Рабочее колесо вентиля-
тора крепится непосредственно на 

вал электродвигателя. Электродви-
гатели вентиляторов разработаны 
с учетом возможности восприятия 
осевой и радиальной нагрузки от 
массы насаженного на вал колеса, 
аэродинамических, динамических и 
статистических нагрузок. Электро-
двигатель рассчитан на работу с час-
тотным преобразователем и имеет 
защиту от перегрева подшипников и 
обмоток, осуществляется  контроль 
вибрационного состояния подшип-
никовых узлов.

В конструкции вентиляторов при-
менен ряд новых технических реше-
ний, позволяющих уменьшить массу 
отдельных узлов и вентилятора в це-
лом, при этом, не уменьшая, а даже 
увеличивая показатели надежности. 
Крепление рабочего колеса обеспе-
чивает посадку с гарантированным 
натягом и при этом обеспечивает-
ся легкость снятия его с вала элек-
тродвигателя. При таком решении 
влияние поршневого эффекта на 
узел крепление колеса сводится к 
минимуму. Вентилятор может быть 
оборудован глушителем шума, поз-
воляющим снизить уровень звука 
на 10-15 dBA. При разработке этих 
вентиляторов были учтены требова-
ния МЧС об обеспечении их работы 
в экстремальных условиях. Для  этой 
цели вентилятор выполнен в ревер-
сивном исполнении. Реверсирова-
ние осуществляется изменением 
направления вращения. При этом 
обеспечивается до 88% производи-

тельности от производительности 
при прямой работе, а при использо-
вании преобразователя частоты и до 
100%. Вентилятор может работать 
при температуре перемещаемых га-
зов 250°С в течение 1 часа.

Вентиляторы новой серии эксплу-
атируются в метрополитенах Моск-
вы, Санкт-Петербурга, Баку, Минска, 
Екатеринбурга, Харькова, Нижнего 
Новгорода. Начиная с 2005 года по 
настоящее время, артемовским ма-
шиностроительным заводом выпу-
щено вентиляторов серии ВОМ бо-
лее 470 единиц.

На метрополитенах России и стран 
СНГ в настоящее время функциони-
рует около 1000 вентиляторов типа 
ВОМД 24 и ВОМД 24А. Низкий эксплу-
атационный КПД, сложность конс-
трукции, низкая эксплуатационная 
надежность, связанная с длитель-
ным сроком эксплуатации делает 
эксплуатацию экономически невы-
годной. Кроме этого данные венти-
ляторы не соответствуют сегодняш-
ним требованиям безопасности. В 
результате взаимных консультаций 
специалистов Артемовского ма-
шиностроительного завода, Мос-
ковского и Петербургского мет-
рополитенов принято решение о 
необходимость их модернизации с 
целью обеспечения их соответствия 
современным требованиям. Постав-
ленная задача достигается заменой 
роторной группы  при существующей 
статорной части вентилятора.

Роторная группа состоит из ра-
бочего колеса, устанавливаемого 
непосредственно на вал электро-
двигателя. Электродвигатель уста-
навливается на жесткую опору, кото-
рая в свою очередь устанавливается 
и закрепляется с помощью болтовых 
соединений в существующий корпус 
вентилятора. Система опорных эле-
ментов позволяет сохранить жест-
кость соединения корпуса с новым 
ротором. 

Вентиляторы для проветривания 
метрополитенов производства
АО «АМЗ «ВЕНПРОМ»

Fans for airing of subways of JSC AMZ VENPROM

In the article questions of providing subways by the high-quality, meeting 
all requirements of operation, maintenance and safety airing installations are 
considered.

Общий вид вентилятора типа ВОМ

Ротор вентилятора модернизированного ВОМД 24

Общий вид вентилятора модернизированного ВОМД 24
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В состав элементов модернизиро-
ванного вентилятора ВОМД 24 вхо-
дит существующий корпус, роторная 
группа, стопорное  и шиберующее ус-
тройство и система дополнительных 
опорных элементов.  Применение 
нового роторной группы позволило 
полностью перекрыть параметры ра-
боты вентилятора двухступенчатого 
ВОМД 24, а подачу воздуха увели-
чить в 1,5 раза. Сравнительная ха-

рактеристика приведена на рисунке. 
Модернизация вентиляторов ВОМД 
24 произведена на Петербургском, 
Бакинском, Минском и Московском 
метрополитенах.

Сегодня предпочтительным на рын-
ке будет тот производитель, который 
использует лучшую технологию и луч-
шее современное технологическое 
оборудование. Поэтому заводскими 
специалистами разработана про-

грамма технического перевооруже-
ния, которая в значительной степени 
уже реализована. На заготовитель-
ном производстве работают уста-
новки плазменной резки немецкого 
и итальянского производства, обо-
рудование для механической резки 
металла производства Германии. Ме-
ханическая обработка производит-
ся на токарных и фрезерных станках 
производства Австрии и Италии. На 
этом оборудовании производится 
обработка и всех элементов ротор-
ной группы. На заводе смонтирован 
и запущен в эксплуатацию обрабаты-
вающий центр ELECTRA итальянской 
фирмы PARPAS, на котором выпол-
няются все виды механической обра-
ботки, требуемые для изготовления 
втулок рабочих колес.  Все сварочные 
работы, включая прихватку при сбор-
ке, выполняются в полуавтоматичес-
ком режиме. Внедрен в производство 
сварочный робот.

Балансировочные станки  фирмы 
«ДИАМЕХ» позволяют проводить ди-
намическую балансировку  роторов  
с массой от 30 кг до 8 тонн, диамет-
ром до 2,5 м.

Две покрасочные линии, позволяют 
производить лакокрасочное покры-
тие выпускаемых вентиляторов вы-
сокого качества. На заводе имеется 

единственный в России фланцеот-
гибной станок фирмы NODI, Дания. На 
этом  станке по заложенной програм-
ме выполняются фланцы, входные и 
выходные элементы корпусов, вне-
шние и внутренние обтекатели требу-
емой аэродинамической формы.

Основным требованием заказчи-
ка сегодня является комплексная 
поставка оборудования, включая 
поставку систем автоматического 
управления (САУ). По техническому 
заданию заказчика может быть пос-
тавлена САУ для условий прямого, 
плавного пуска или с частотным ре-
гулированием. Система выполнена 
на базе логического  программируе-
мого контроллера и высоконадежной 
элементной базе.

Применение частотного преобра-
зователя позволяет регулировать 
режимы работы вентилятора, обес-
печить безударный пуск и плавное 
торможение вентилятора, значи-
тельно экономить электроэнергию. 
В случае возникновения аварии, с 
помощью частотного преобразова-
теля возможно увеличения частоты 
вращения рабочего колеса с целью 
увеличения подачи воздуха при  лик-
видации аварийной ситуации.

В системе предусмотрены все 
виды защиты и блокировки обору-
дования в  случае возникновения 

нештатных ситуаций, а также са-
модиагностика. В составе системы 
имеются панели операторов, на эк-
раны выводятся информация о со-
стоянии вентилятора.

АО «Артемовский машинострои-
тельный завод» ВЕНТПРОМ» единс-
твенный  на сегодняшний день в 
России завод, способный обеспе-
чить метрополитены России и других 
государств качественными, отвеча-
ющими всем требованиям эксплуа-
тации, технического обслуживания 

и безопасности вентиляторами для 
проветривания станций и тоннелей 
метрополитенов.

Советник генерального директора 

по техническим вопросам 

АО «АМЗ «ВЕНТПРОМ»

Кутаев В.И. 

Главный конструктор 

АО «АМЗ «ВЕНТПРОМ»

Кутаев Д.В. 

Тел. +7(34363) 58-100

ventprom@ventprom.com

Вентилятор ВОМД 24 модернизированный на заводском стенде

Сравнительные  аэродинамические характеристики 

Установка плазменной резки

Обрабатывающий центр ELECTRA фирмы PARPAS
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Вопросы проектирования уст-
ройств МПЦ метрополитена 
актуальны не только на ста-

дии разработки документации, но 
и в процессе эксплуатации хотя бы 
потому, что Служба сигнализации 
и связи имеет право на разработку 
отдельной (локальной) технической 
документации, как это и оговоре-
но в соответствующих инструкци-
ях. Понятно, что внесение изме-
нений, связанных с добавлением/
исключением стрелок, сигналов и 
маршрутов должны выполнять спе-
циализированные проектные орга-
низации.

Для начала остановимся на пере-
ходе от проектирования маршрут-
но-релейной централизации к мик-
ропроцессорной с рассмотрением 
положительных и отрицательных 
свойств различных систем МПЦ. 

ОАО «Метрогипротранс» с начала 
90-х годов приступил к активному 
изучению рынка микропроцессор-
ных систем АТДП.

Не обладая знаниями и опытом про-
граммирования, мы первоначально 
обратили внимание на системы, ко-
торые использовали так называемые 
технологические языки типа Microl и 
позволяли непрограммисту выпол-
нить электрические схемы, построен-
ные на контроллерах Ломиконт.

В то время мы ещё только подхо-
дили к пониманию того, что любая 
микросхема по состоянию «да/нет» 
не идёт ни в какое сравнение с так 
называемым «идеальным ключом», 
каковым является реле первого 
класса. Отсюда появилась необхо-
димость принципа схемотехники с 
несимметричными отказами, избы-
точности и диверситета (разнообра-
зия) при построении аппаратного и 
программного обеспечения МПЦ.  

Надо отметить, что использова-
ние при создании прикладного про-
граммного обеспечения (ПО) языка 
программирования, разработанного 
специально для применения специа-
листами СЦБ и воспроизводящего ло-
гику релейных схем, нашло примене-
ние во многих зарубежных системах, 
например, в системе SSI (Великобри-
тания). На этом же принципе постро-
ена и система МПЦ разработки НПП 
«Желдоравтоматика» (руководитель 
работ Д. М. Кузьменко), г. Харьков, в 
основе которой лежит идеология и 
аппаратура фирмы Schneider Electric. 
Указанная система внедрена на Киев-
ском и Харьковском метрополитенах. 
Недостаток этой системы – отсутс-
твие подсистемы автоведения и собс-
твенных рельсовых цепей.

Особенности выбора и проектирования 
устройств МПЦ метрополитена

При всей привлекательности таких 
систем для проектировщика СЦБ, 
воспроизведение релейной логики, 
в том числе построенной по геогра-
фическому принципу, имеет ряд не-
достатков. Например, построение 
релейной схемы СЦБ кроме схемных 
зависимостей установки и замыкания 
маршрутов требует и проверки рабо-
тоспособности самих обмоток элект-
ромагнитных реле, а так же правиль-
ной отработки контактных групп, что 
не требуется при построении мик-
ропроцессорных цепей. Соответс-
твенно, виртуальные схемы излишне 
громоздки, а попытки исключить «не-
нужные» проверки могут привести к 
нарушению принципов обеспечения 
безопасности в устройствах АТДП. 

Да и сам процесс проектирования 
таких систем не сокращает время на 
разработку рабочей документации по 
сравнению с релейными системами.

Тем не менее, подобные системы 
имеют право на применение в зависи-
мости от конкретных обстоятельств и 
цены вопроса. К сожалению, как ап-
паратура фирмы Schneider Electric, 
так и аппаратура фирмы Siemens не 
обладают привлекательной ценой.

В дальнейшем в некоторых систе-
мах МПЦ стал применяться принцип 
проектирования, основанный на таб-
личной форме отображения маршру-
тов и не требующий имитации релей-
ных схем. При этом в прикладном ПО 
учитывалась конфигурация станции 
со стрелками и путевыми участками, 
все враждебности и охранные зна-
чения в конкретных маршрутах, а их 
взаимоувязка, приводящая к замы-
канию и установке конкретного мар-

шрута, осуществлялась на основа-
нии сертифицированных программ 
базового (фиксированного) ПО. На 
наш взгляд, такой принцип является 
значительно более прогрессивным.

Этот принцип позволяет снизить, 
если не исключить совсем, ошибки 
при создании условий установки и 
замыкания маршрутов с проверкой 
враждебностей, свободности марш-
рутных и охранных секций и стрелок 
и других необходимых зависимос-

Choosing of microprocessor centralization systems for the subway

The article is devoted to the analysis of experience of a choice of microprocessor 
centralization by Moscow Metro. Arguments in favor of a choice of the checked 
domestic systems of microprocessor centralization.
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тей, и значительно сократить время 
на проектирование устройств АТДП 
станций.

В поддержку прогрессивности сис-
тем подобного типа высказался и  
д.т.н. профессор М.Л.Малиновский 
(ООО НПП «Стальэнерго») на совеща-
нии начальников Служб сигнализации 
и связи СНГ, проводимом в Харькове в 
2010 году Ассоциацией «Метро».  

В России первая такая система была 
разработана ОАО «НИИ Точной Меха-
ники» (А.П.Голынский, С.В.Кузнецов, 
К.Б.Потапов, А.М.Куртов и др.), 
г. С.-Петербург, в содружест-
ве с ОАО «Ленметрогипротранс» 
(Н.К.Михалёв, С.О.Румынский), 
МГУ ПС (Л.А.Баранов, Г.С.Лодыгин), 
Петербургским метрополите-
ном (И.Н.Ёлкин, Н.И.Фирсов, 
В.И.Кацнельсон).

При определении концепции МПЦ 
ОАО «НИИ ТМ» изначально поставил 
перед собой амбициозную задачу 
создания многоуровневой системы, 
начиная от аппаратуры Центрального 
поста (ЦП), станционной аппаратуры 
(СА) и кончая аппаратурой поездных 
устройств АРС (ПА). Комплексная 
система получила название «Движе-
ние», основой которой является МПЦ.

В этой системе СЦВС построена по 
принципу аппаратной избыточности 
2оо3 и состоит из трёх вычислитель-
ных процессоров.

Были разработаны совершенно 
новые рельсовые цепи с фазовой 
модуляцией и значительно расши-
ренным скоростным диапазоном. 
Система имеет встроенную подсис-
тему автоведения с автоматическим 
считыванием номеров маршрутов 
поезда, предусматривает увязку с 
соседними релейными системами и 
имеет возможность расширения до 
уровня управления по радиоканалу.

Благодаря наличию скоростного 
режима V=15км/ч сигналами АРС мо-
гут быть оборудованы парковые пути 
электродепо. 

Комплексная система «Движе-
ние» (КСД) прошла опытную эксплу-
атацию на участке Петербургского 
метрополитена станция «Площадь 
Мужества» – станция «Девяткино», 
а затем была внедрена в Казанском 
метрополитене и на пяти станциях 
Петербургского метрополитена.

ОАО «Метрогипротранс» применил 
эту систему на участках продления 
первой очереди Казанского метро-
политена, а МПЦ, как базовый эле-
мент КСД – на двух станциях Нижего-
родского метрополитена.

При этом с участием специалистов 
ОАО «Метрогипротранс» (Ф.В. Гусев, 
В.Б. Тран), была доработана версия 
базового ПО, что позволило, с нашей 
точки зрения, ещё более повысить 
степень безопасности движения по-

ездов с учётом опыта эксплуатации 
Московского и ряда других метропо-
литенов России.

Похожие по идеологии системы 
разработаны ПГУ ПС – система МПЦ-
МПК (кафедра А.Б. Никитина), и ООО 
НПП «Стальэнерго» (руководитель 
проекта М.Л. Малиновский), г. Харь-
ков – МПЦ типа «Стрела-10».

Недостатком перечисленных сис-
тем является отсутствие собствен-
ных компактных рельсовых цепей, а 
для системы ООО НПП «Стальэнер-
го» – отсутствие ещё и сертификатов, 
так как она пока проходит опытную 
проверку в электродепо «Московс-
кое» Харьковского метрополитена, а 
также подсистемы автоведения. Тем 
не менее, ОАО «Метрогипротранс» 
считает их дальнейшее применение 
правомочным после прохождения 
всех сертификационных процедур.         

При выборе системы МПЦ приори-
тет нами отдаётся тем разработкам, 
в которых:

- система имеет сертификат соот-
ветствия требованиям безопасности 
движения поездов метрополитена; 

- применяется логика, основанная 
на принципах АТДП без привязки к 
релейным схемам;

- обладает встроенными подсисте-
мами диспетчерской централизации 
и автоматического управления дви-
жением поездов;

- обладает подсистемой построения 
планового и исполненного графика 
движения с возможностью оператив-
ной корректировки; 

- имеет расширенные функции диа-
гностики;

- обладает опытом эксплуатации в 
метрополитенах.

То есть, чтобы система была макси-
мально комплексной и многоуровне-
вой. Этим требованиям полностью со-
ответствует система «Движение».

Вот, вкратце, те аргументы и крите-
рии, на основании которых ОАО «Мет-
рогипротранс» принял решение об 
участии в проектировании устройств 
АТДП на основе КСД.

Добавим, что и Ассоциация «Метро» 
активно способствовала и способс-
твует внедрению МПЦ на метрополи-
тенах России и СНГ. 

Непосредственно проектирование 
систем МПЦ имеет ряд особенностей. 
Они вытекают из различий самого про-
цесса проектирования МРЦ и МПЦ. 
При проектировании маршрутно-ре-
лейной централизации первоначаль-
но разработанная таблица маршрутов 
может корректироваться по мере раз-
работки конкретных релейных схем.

Применительно к МПЦ ответствен-
ность на этапе разработки таблицы 
многократно возрастает, так как она 
является и заданием на разработку 
прикладного ПО.

Таблица взаимозависимостей 
маршрутов, стрелок, сигналов от-
личается от аналогичной таблицы 
маршрутно-релейных систем. При 
этом принцип установки, замыкания 
и проследования маршрутов сохра-
няется. 

Для более точной передачи про-
ектных решений при формировании 
прикладного ПО, ОАО «НИИ ТМ» в на-
стоящее время разрабатывает соот-
ветствующий пакет прикладных про-
грамм для САПР систем МПЦ. Этот 
САПР может быть применён и при 
проектировании маршрутно-релей-
ной централизации. 

Для проектирования тональных 
рельсовых цепей с автоматичес-
ким  составлением монтажных схем 
применяется АРМ-ПТД разработки 
ПГУ ПС.

В целом, процесс проектирования 
микропроцессорной централизации 
типа МЦМ упрощает механическую 
составляющую процесса, но повы-
шает ответственность при принятии 
основополагающих принципиальных 
решений на начальной стадии про-
ектирования. 

Несколько слов о SCADA-систе-
мах. Мы подходим к таким системам 
в устройствах АТДП с некоторой ос-
торожностью. Декларируемые плю-
сы таких систем на самом деле да-
леко не бесспорны. Так, например, 

эти системы являются открытыми и, 
как правило, разрабатывались при-
менительно к общепромышленным 
задачам. Отсюда низкая защищён-
ность от взломов и избыточность 
аппаратуры общепромышленного 
пользования в противовес систе-
мам, разработанным («заточенным») 
специально для нужд АТДП, как, на-
пример, генераторы и приёмники то-
нальных рельсовых цепей. 

В заключение можно констатиро-
вать, что во многих метрополитенах 
России и СНГ применяются различ-
ные системы МПЦ. Надеемся, что и 
Москва, наконец, сделает правиль-
ный выбор в пользу апробированных 
отечественных разработок и скор-
ректирует вектор развития техноло-
гических систем, заняв достойное 
место в ряду городов, имеющих мик-
ропроцессорные устройства АТДП.

И последнее. Кого-то положения 
настоящей статьи заинтересуют, а 
кому-то могут показаться спорными. 
Приглашаем все проектные орга-
низации и метрополитены России и 
СНГ к дискуссии. 

Начальник отдела автоматики, 

телемеханики и связи

ОАО «Метрогипротранс»

Д.Н. Тремасов 

Тел. +7(499)262-32-54

TremasovD@metrogiprotrans.com     
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Безопасность перевозки пас-
сажиров на электроподвиж-
ном составе метрополитена 

во многом зависит от  пожарной бе-
зопасности. В свою очередь пожар-
ная безопасность складывается 
из ряда компонентов. В частности, 
это конструктивные меры, направ-
ленные на снижение пожарной 
опасности вагона (выполняемые 
на заводе), комплекс пожарно-про-
филактических работ при выпол-
нении технического обслуживания 
и ремонта всех видов на вагонах 
в полном объеме (в электродепо), 
оснащение вагонов системами по-
жарной автоматики и первичны-
ми средствами пожаротушения (в 
электродепо и в дальнейшем на за-
воде). 

В Московском  метрополитене в 
настоящее время эксплуатируются 
вагоны разных серий выпущенных 
в различные годы: от серии Еж 508Т 
(пятидесятых годов прошлого века 
до современных вагонов серии 81-
760/761 «ОКА». При общем количес-
тве эксплуатируемого парка вагонов 
свыше 4800 шт. преобладают ваго-
ны серии 81-717/714 (около 3000 шт.)  
Насколько пожароопасны эксплуати-
руемые вагоны?

 В конце ХХ века на метрополите-
нах СССР и далее на постсоветском 
пространстве произошел ряд круп-
ных пожаров в электропоездах:

1. 10 июля 1981 г., Москва, станция 
«Октябрьская». Пожар электропоез-
да на соединительной ветке. Пожар 
начался под полом вагона в ящике 
аккумуляторной батареи. Сгорело 4 
вагона. При тушении пожара постра-
дало свыше 20 пожарных. Из других 
электропоездов было эвакуировано 
свыше 4000 человек.

2. 17 января 1994 г., Москва, элек-
тродепо «Владыкино». Пожар элект-
ропоезда на соединительной линии. 
Горение началось в аппаратном от-
секе хвостового вагона. Сгорело 4 
вагона. При тушении пострадало 17 
работавших в тоннеле пожарных.

3. 25 октября 1995 г., Баку. Пожар 
электропоезда на главном пути пе-
регона «Улдуз» – «Нариманов». По-
жар начался под полом 4-го вагона  в 
5-ти вагонном составе. Погибли 286 
человек. Сгорело 2 вагона. 

Анализ показал общие признаки 
этих пожаров:

- пожары произошли на вагонах се-
рии 81-714 (так называемых номер-
ных вагонах);

- все пожары начинались в отсеках 
электротехнического оборудования;

- в вагонах полностью (до колесных 
тележек) выгорала пожарная нагруз-
ка, составлявшая  около 50 кг/ кв. м;

Высокий уровень конструктивной 
пожарной нагрузки в вагонах и «тех-
нологических» причин возникнове-
ния пожаров делали вагоны уязви-
мыми.

По следам этих пожаров были при-
няты соответствующие меры, на-
правленные на снижение пожарной 
опасности вагонов:

1. Выпущены нормы пожарной бе-
зопасности НПБ 109-96 «Вагоны мет-
рополитена. Требования пожарной 
безопасности».

2. В соответствии с требованиями  
норм были внесены конструктивные 
изменения на новых вагонах выпуска-
емых  заводами, т.е. вагоны  прошли 
противопожарную  модернизацию:

- пожарная нагрузка уменьшена до 
35кг/кв.м;

- в электрических схемах вагонов 
стали применяться кабели с изоля-
цией, нераспространяющей горе-
ние;

- в отделке салонов вагонов нашли 
применение материалы, которые     
соответствовали   по пожарно-техни-
ческим характеристикам требовани-
ям норм;    

- введен параметр предела огне-
стойкости для огнезадерживающих 
конструкций вагона (пола и перего-
родки аппаратного отсека), равный 
45 минутам.

Московский метрополитен про-
двинулся далее всех. С 1996 года 
электроподвижной состав (помимо 
требований НПБ 109-96) стал осна-
щаться Автоматической системой 
обнаружения и тушения пожаров 
(АСОТП) «Игла». В течение 3-х лет 
на средства Правительства Москвы 
был оснащен АСОТП «Игла» весь экс-
плуатируемый парк вагонов. 

Необходимо подчеркнуть, что сис-
тема «Игла» предназначена для туше-
ния «технологических» пожаров в за-
крытых электротехнических отсеках 
вагонов и главным образом подва-
гонного оборудования. По статистике  
за период с 1996 по 2014 год на элек-
троподвижном составе Московского 
метрополитена произошло 22 пожара 
в отсеках электротехнического обору-
дования. Все пожары были потушены 
штатным срабатыванием «Иглы». По-
жары при этом не выходили за габа-
риты отсеков, что иллюстрирует вы-
сокую эффективность  АСОТП. Таким 
образом, была решена проблема за-
щиты вагонов от пожаров подвагон-
ного оборудования. Однако защита 
отсеков подвагонного оборудования 
средствами пожарной автоматики не 
решает в полном объеме проблему 
противопожарной защиты вагона.

Другим очень важным направлени-
ем работы по снижению уровня по-
жарной опасности эксплуатируемо-
го парка вагонов стало ужесточение 
контроля над выполнением смазоч-
ных работ на подвижном составе при 
проведении технического обслужива-
ния и ремонта. Конечной целью этой 

О проблемах противопожарной 
защиты электроподвижного состава 
Московского метрополитена

About problems of fire-prevention protection

In the article the reasons of ignitions on subways are analyzed and 
recommendations about elaboration of system approach are provided in use 
of technical means and the equipment of fire-prevention protection of electric 
trains of the subway.
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меры стало уменьшение выбросов 
смазочных материалов из маслона-
полненных узлов и агрегатов на  под-
вагонное оборудование. Установлено, 
что в результате выбросов смазочных 
материалов из подвижного состава  
на  подвагонном оборудовании соста-
ва образуются маслопылевые отло-
жения. В свою очередь маслопылевые 
отложения в значительной степени 
повышают пожарную опасность  под-
вижного состава. Однако последова-
тельная пожарно-профилактическая 
работа реализованная силами самого 
метрополитена дала положительный 
результат: в 2000-х годах на метропо-
литене резко сократилось число слу-
чаев загорания маслопылевых отло-
жений на подвагонном оборудовании. 

Весьма значимой и нерешенной 
проблемой для подвижного состава  
осталась проблема защиты салона 
вагона метрополитена от поджогов 
с помощью легковоспламеняющих-
ся жидкостей (ЛВЖ). События пос-
ледних лет новейшей истории мет-
рополитенов мира обозначили эту 
проблему и требуют ответных опера-
тивных решений.

В метрополитене г. Тегу (Южная 
Корея) в 2003 году произошел пожар  
электропоезда на станции. Пожар 
начался с умышленного поджога са-
лона вагона с помощью ЛВЖ. Пас-
сажир вылил на пол вагона около 5 
литров  бензина и поджег его. В ре-
зультате пожара погибли 198 человек 
и были уничтожены огнем два соста-
ва на станции.

Следует особо отметить, что сов-
ременный электроподвижной состав 
метрополитена в Южной Корее име-
ет основательную пассивную проти-
вопожарную защиту. Такая пассив-
ная защита реализована и на вагонах 
метрополитенов России. Однако, как 
оказалось, в условиях инициации по-
жара в салоне вагона горением ЛВЖ 
(бензина) пассивной противопожар-
ной защиты  недостаточно. Этот по-
жар показал уязвимость современ-
ного электроподвижного состава 
при умышленных поджогах и терро-
ристических актах. 

Комплекс многочисленных органи-
зационных и технических мероприя-
тий в рамках антитеррористической 
работы на транспорте, и метропо-
литенах в частности, не дает полной 
гарантии предупреждения самого 
теракта. События в новейшей исто-
рии убедительно это доказывают. 
Вот небольшой перечень непредо-
твращенных терактов на транспорте 
последних лет:

- 29.12.2013 г. Волгоград. Взрыв на 
вокзале;

- 21.10.2013 г. Волгоград. Взрыв в 
автобусе;

- 24.01.2011 г. Москва, Домодедо-
во. Взрыв в зале аэропорта;

- 29.03.2010 г. Станция «Лубянка» и 
станция «Парк Культуры» Московско-
го метрополитена. Взрывы в вагонах;

- 06.02.2004 г. Перегон между  
станциями «Автозаводская» и «Паве-
лецкая» Московского  метрополите-
на. Взрыв в вагоне.

Всего в 2013 году в России было 
совершено (не предотвращено) бо-
лее 30 терактов.

Во всех перечисленных случаях 
при взрывах погибали и калечились 
люди, но пожаров не было. Вернем-
ся к метрополитену. Значит ли это, 
что взрыв не может инициировать 
пожар? Специалисты понимают, что 
для организации пожара вагона пос-
ле взрыва  организаторами теракта 
может быть применен другой набор 
компонентов взрывного устройства. 
Специалисты также хорошо пред-
ставляют последствия пожара в 
электропоезде метрополитена, если 
он после взрыва остановился в тон-
неле… 

Выводы:
1. В настоящее время для пасса-

жиров метрополитена существует 
потенциальная угроза    пожара ЛВЖ 
в салоне вагона с массовой гибелью 
пассажиров;

2. Пожар ЛВЖ в салоне характерен 
нарастанием опасных факторов до 
критических величин в течении не-
скольких секунд;

3. Угроза возникновения пожа-
ра в салоне после взрыва в вагоне 
реальна;

4. Автоматическая система обна-
ружения и тушения пожара «Игла» 
предназначена для тушения «техно-
логических» пожаров в отсеках под-
вагонного оборудования;

5. Комплекс пожарно-профилакти-
ческих мероприятий не выполнен в 
полном объеме: на вагонах отсутс-
твует система, минимизирующая 
последствия непредотвращенных 
терактов.

6. Подсистема тушения пожара в 
салоне вагонах метрополитена от-
сутствует;  

7. Автоматическая система обна-
ружения и тушения пожара (АСОТП 
«Игла»)    имеет потенциал для рас-
ширения ее функций, в том числе и 
для тушения пожара  в салоне;

8. В условиях продолжения терак-
тов на объектах транспорта для ми-
нимизации тяжести их последствий  
необходимо оснащение вагонов     
подсистемой  автоматического  по-
жаротушения    салона  на эксплуати-
руемом  парке вагонов     Московско-
го  метрополитена.

В период с 2006 по 2009 год на 
московском метрополитене прово-
дилась разработка и испытания Под-
системы автоматического пожаро-
тушения салонов тонкораспыленной 
жидкостью. Разработка подсистемы 
велась инициативно на  средства 
двух фирм «Темперо» и «ЭПОТОС» 
под руководством автора этой ста-
тьи.

Авторами разработки было опре-
делено назначение подсистемы:

- тушение пожаров классов А и В в 
салоне вагона при движении элект-
ропоезда с пассажирами. При этом 
запуск подсистемы может осущест-
вляться в автоматическом или  дис-
танционном (из кабины машиниста )  
режиме;

- тушение пожаров классов А и В 
в салоне вагона в ночное время при 
отстое электропоездов на станци-
ях, станционных и главных путях в 
тоннелях, тупиках и депо. При этом 
запуск подсистемы должен осущест-
вляться  только в автоматическом 
режиме.

Отличительной особенностью 
ПОДСИСТЕМЫ стал способ подачи 
тонкораспыленной жидкости из на-
садков (снизу-сбоку-вверх), а также 
модульное построение подсистемы. 
В качестве модуля использовались 
корпуса вместимостью 6 литров с го-
ловкой управляемой электромагнит-
ным клапаном и насадком низкого 
давления. Насадки и вся гидравлика 
разрабатывались в Московском ави-
ационном институте. Распределен-
ное размещение модулей по вагону в 
количестве 16 шт. позволило обеспе-
чить гарантированное тушение по-
жара класса В на всей площади ваго-
на (50 кв. метров). Совокупный запас 
жидкости в модулях на одном вагоне 
составляет 96 литров.  Все насадки 
располагаются в уровне пассажирс-
ких сидений.

Следует подчеркнуть, что избран-
ное компоновочное решение позво-
ляет оснастить ПОДСИСТЕМОЙ весь 
эксплуатируемый парк вагонов (не-
зависимо от серии) без их разборки. 
Работы по монтажу ПОДСИСТЕМЫ 
можно выполнять в любом электро-
депо.

Разработчиками предполагалось, 
что ПОДСИСТЕМА будет внедряться 

на эксплуатируемом парке вагонов 
Московского метрополитена. Этот 
парк вагонов (общее количество око-
ло 4800 шт.)  уже оснащен автома-
тической системой обнаружения и 
тушения пожаров «Игла», предназна-
ченной для тушения «технологичес-
ких» пожаров, поэтому надстройка  
АСОТП «Игла» новой Подсистемой 
имеет логику в виде уже имеющихся 
на вагонах блоках контроля и инфор-
мации, линий связи и т.д. При этом 
будут реализованы следующие фун-
кции: 

- тушение пожаров огнетушащи-
ми порошковыми составами внутри 
электротехнических отсеков; 

- тушение пожаров в салонах ва-
гонов тонкораспыленной жидкостью 
при движении электропоезда с пас-
сажирами; 

- тушение пожаров в автоматичес-
ком режиме при ночном отстое поез-
дов (тупики, соединительные ветки, 
станционные и главные пути, а также 
электродепо). Общеизвестно, что 
большая часть эксплуатационного 
парка вагонов в Московском метро-
политене в ночном отстое располо-
жена вне электродепо и в значитель-
ной степени повышает пожарную 
опасность мест отстоя.

Разработанная ПОДСИСТЕМА про-
шла приемочные испытания. Кроме 
этого с 2010 года по декабрь 2012 
года проводились испытания элек-
тронных компонентов. Испытания 
подтвердили эффективность и на-
дежность ПОДСИСТЕМЫ. В настоя-

щее время сертификация новой вер-
сии АСОТП «Игла»  с ПОДСИСТЕМОЙ 
автоматического пожаротушения 
тонкораспыленной жидкостью сало-
нов завершена. А что же дальше?

Разработчиками подсистемы авто-
матического пожаротушения тонко-
распыленной жидкостью салонов ва-
гонов произведен предварительный 
расчет стоимости оснащения одного 
вагона элементами разработанной 
подсистемы. Цена оснащения – 500 
тысяч рублей. Соответственно стои-
мость оснащения всего парка ваго-
нов Московского метрополитена со-
ставит около 2,5 миллиарда рублей. 
По сути это цена гарантии пожарной 
безопасности перевозки пассажи-
ров на электроподвижном составе в 
столичном метро.

Общеизвестно, что ни одна спец-
служба в мире не может гарантиро-
вать предупреждение террористи-
ческого акта. Таким образом, при 
системном подходе к проблеме  
противопожарной защиты электро-
поездов метрополитена (с целью 
обеспечения пожарной безопас-
ности перевозки пассажиров), ва-
гоны должны быть защищены как от 
«технологических» пожаров, так и от 
пожаров вызванных умышленными 
поджогами и терактами.

Вице-президент Всемирной 

академии наук Комплексной 

Безопасности, к.т.н., доцент   

Прохоров В.В.

Тел. +7 (985) 922-11-65
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Обеспечение безопаснос-
ти пассажиров на объектах 
транспортной инфраструк-

туры метрополитена осуществля-
ется в соответствии с требования-
ми Федерального закона № 16-ФЗ 
от 9 февраля 2007 года «О транс-
портной безопасности». Во испол-
нение Указа Президента РФ от 31 
марта 2010 года № 403, распоря-
жением Правительства РФ от 30.07 
2010 г. была утверждена «Комп-
лексная программа обеспечения 
безопасности населения на транс-
порте» и координатором данной 
программы определен Минтранс 
России. 

Создание «Комплексной про-
граммы» осуществлялось путем 
реализации взаимосвязанных ме-
роприятий в сфере транспортного 
 комплекса, адекватных угрозам со-
вершения актов незаконного вме-
шательства, в том числе террорис-
тической направленности, а также 
путем решения задач по предуп-
реждению и ликвидации  чрезвы-
чайных ситуаций природного и тех-
ногенного характера на транспорте 
в рамках единой государственной 
системы предупреждения и лик-
видации чрезвычайных ситуаций. 
Целью обеспечения транспортной 
безопасности является предо-
твращение несанкционированного 
доступа лиц с противоправными 
намерениями, в том числе терро-
ристической направленности на 
объекты транспортной инфра-
структуры метрополитена.

В соответствии с приказом Мин-
транса России № 130 от 29.04.2011 
года «Об утверждении Требований 
по обеспечению транспортной бе-
зопасности, учитывающие уровни 
безопасности для различных кате-
горий объектов метрополитена» в 
метрополитенах были выполнены 
определенные мероприятия. Стан-

ции и другие объекты метрополи-
тена, по утвержденным планам, 
были оборудованы специализиро-
ванными техническими средствами 
и системами (видеонаблюдение, 
охранная сигнализация, систе-
ма контроля управлением досту-
пом), оборудованы зоны досмотра 
и организован входной контроль 
пассажиров, который осуществля-
ется сотрудниками вновь создан-
ных подразделений транспортной 
безопасности, введен контроль за 
соблюдением общественного по-
рядка (осуществляют сотрудники 
полиции).

В рамках реализации «Комплекс-
ной программы обеспечения безо-
пасности населения на транспор-
те», утвержденной распоряжением 
Правительства Российской Феде-
рации от 30.07.2010 г. № 1285-р на 
объектах (станциях) метрополите-
на организовано и проводится об-
следование пассажиров, их ручной 
клади и багажа с помощью пере-
носных и стационарных металло-
детекторов. Обследование произ-
водится на основании Соглашения 
о взаимодействии с подразделе-
ниями полиции на метрополитене 
и временным регламентом взаимо-
действия работников подразделе-
ний транспортной безопасности и 
полиции на метрополитене.

Разработаны инструкции, в соот-
ветствии с которыми проводятся 
мероприятия по обследованию с 
использованием средств досмот-
ра физических лиц, транспортных 
средств, грузов, багажа, ручной 
клади и личных вещей в целях об-
наружения оружия, взрывчатых 
веществ и других веществ и пред-
метов, которые запрещены или 
ограничены для перемещения на 
объектах метрополитена, а также 
по выявлению лиц, не имеющих 
правовых оснований для прохода 

(проезда) на объекты метрополи-
тена.

Разработана организационно-
штатная структура в метрополите-
не. Созданы перечни должностей 
работников метрополитена, пер-
сонала юридических лиц, осущест-
вляющих деятельность на объектах 
метрополитена, который корректи-
руется в зависимости от зон транс-
портной безопасности.

В соответствии с предъявляемы-
ми требованиями по транспортной 
безопасности, разработан поря-
док информирования Федераль-
ной службы по надзору в сфере 
транспорта об угрозах совершения 
и о совершении актов незаконного 
вмешательства на объектах и в по-
ездах метрополитена. Кроме этого 
дополнительно определен поря-
док информирования Федераль-
ного агентства железнодорожного 
транспорта, Прокуратуры метро-
политена и МЧС.

Приказами по метрополитенам 
утвержден порядок доведения до 
сил обеспечения транспортной 
безопасности информации об из-
менении уровней безопасности, а 
также реагирования на такую ин-
формацию.

Порядок функционирования ин-
женерно-технических средств и 
систем определяется технической 
документацией, порядок передачи 
информации с таких средств и сис-
тем утверждены приказами руко-
водителей метрополитенов. 

В целях недопущения физичес-
ких лиц к работе, непосредственно 
связанной с обеспечением транс-
портной безопасности, все вновь 
принимаемые сотрудники проходят 
проверку на соответствие части 1 
статьи 10 Федерального Закона от 
09.02.2007 г. № 16-ФЗ «О транспор-
тной безопасности».

При отсутствии утвержденных 
программ специальной професси-
ональной подготовки сотрудников 
транспортной безопасности мет-
рополитенов, метрополитены орга-
низуют обучение своих сотрудни-

БЕЗОПАСНОСТЬБЕЗОПАСНОСТЬ

Passenger security at the subway

Set of security measures implemented in 2012-2014 in Moscow and other 
subways in accordance with Russian federal laws on transport security is 
described in this article.

ков по существующим программам 
на базе специализированных учеб-
ных заведений.

Одна из главных задач обеспече-
ния безопасности в метро – проти-
водействие терроризму и ранняя 
локализация природных и техно-
генных катастроф. Все устройства 
метрополитена, которые имеют 
выход на поверхность земли, и не 
имеющие постоянный персонал, 
оборудованы автоматическими 
системами контроля от несанк-
ционированного проникновения с 
выводом сигнала в ситуационный 
центр метрополитена и диспетчер-
скую городской полиции со сроком 
прибытия нарядов в течение 5 ми-
нут.

Основой любой системы безо-
пасности является видеонаблюде-
ние. Системами видеонаблюдения 
оборудованы все станции и поду-
личные переходы. Также камерами 
видеонаблюдения оснащены мно-
гие вагоны метропоездов. При по-
мощи оснащения переходов и ва-
гонов видеонаблюдением удалось  
намного эффективнее контроли-
ровать ситуацию в метрополитене 
и значительно снизить количест-
во криминогенных факторов. По-
мимо этого, камеры наблюдения 
позволяют правоохранительным 
органам быстрее вмешиваться в 
различные внештатные ситуации, 
осуществлять анализ событий и 
оценку действий персонала из 
аппаратной Ситуационного цент-
ра. Передача данных происходит 
в реальном масштабе времени от 
всех видеокамер дежурному пер-
соналу. Материалы с видеокамер 
могут храниться в течение необхо-
димого времени. Огромную роль 
играет качество видеозаписи, ведь 
определенные детали должны хо-
рошо просматриваться. В пилот-
ных зонах станций Московского и 
Петербургского метрополитенов 
проведено успешное тестирование 
систем видеонаблюдения с рас-
познаванием лиц, находящихся в 
розыске. Видеоинформация из ва-
гонов поезда передается в Ситуа-
ционный центр и машинисту элект-
ропоезда, что создает условия для 
принятия машинистом своевре-

менного и грамотного оперативно-
го решения.

Система контроля доступа в по-
мещения метрополитена на основе 
служебных бесконтактных смарт-
карт применяется для ограничения 
доступа в помещения посторонних 
лиц. СКУД также осуществляют 
пропуск в отдельные помещения 
персонала, имеющего соответс-
твующие права. Смарт-карты мо-
гут быть представлены по запросу 
оператора информации о прохо-
де персонала и посетителей в по-
мещения с фиксацией фамилии и 
времени прохода. Кроме того, при 
помощи смарт-карт производится 
видеоконтроль за лицами в зоне 
установки аппаратуры контроля 
доступа, автоматически в разных 
формах могут быть сформированы 
сообщений о нарушениях посети-
телями и персоналом представ-
ленных прав.

В метрополитене немало важ-
ную роль играет система переда-
чи тревожной информации, кото-
рая используется для обеспечения 
взаимодействия граждан с Ситуа-
ционным центром метрополитена 
по двустороннему аудиоканалу в 
случае возникновения экстренных 
ситуаций. В Ситуационный центр 
в режиме реального времени сте-
кается оперативная информация 
обо всех чрезвычайных ситуациях, 
которые происходят на территории 
метрополитена. Система переда-
чи тревожной информации может 
обеспечить граждан практически 
любой справочной информацией. 
На всех станциях метро устанавли-
вают информационные терминалы. 
Нажав на синюю кнопку, пассажир 
может получить справочную ин-
формацию, а в случае возникно-
вения внештатной ситуации – на 
красную. В каждом вагоне метро 
расположено по два поста для вы-
зова машиниста пассажирами и 
для организации экстренной связи.

Выполнение мероприятий по 
обеспечению транспортной безо-
пасности в метрополитенах выяви-
ло и целый ряд вопросов, требую-
щих скорейшего решения: 

- для успешного противодействия 
с угрозой взрывов необходимо ос-

нащение постов инструментально-
го досмотра системой подавления 
радиолиний управления взрывны-
ми устройствами, а для этого необ-
ходимы законодательные нормы на 
Федеральном уровне, допускаю-
щих применение данных устройств;

- на сегодняшний день отсутс-
твует законодательная база, обя-
зывающая пассажиров проходить 
досмотр на предмет наличия за-
прещенных к провозу предметов и 
веществ на городском транспорте;

- необходимо принятие концеп-
ции взаимодействия с правоохра-
нительными органами и силовыми 
ведомствами при осуществлении 
функций обеспечения безопаснос-
ти на транспорте, включая четкое 
распределение полномочий, как 
при повседневном рабочем режи-
ме, так и при нештатных ситуациях;

- в бюджет не заложены расходы 
на установку, подключение обору-
дования, содержание персонала, 
досмотровых зон, обеспечение 
обмундированием, на обучение 
персонала (все это легло тяжелым 
бременем на метрополитены);

- хранение и использование рен-
тгеновских установок для досмот-
ра пассажиров на территории мет-
рополитена запрещено (требуется 
решение органов государственной 
власти различных уровней);

- в ФЗ «О транспортной безопас-
ности» не отражены права и обя-
занности сотрудников транспорт-
ной безопасности.

Кроме того, для успешного ре-
шения поставленных задач, не-
обходимо изучение и обобщение 
международного опыта в области 
транспортной безопасности при 
организации массовых пассажиро-
перевозок, разработка: «Положе-
ния о подразделениях транспорт-
ной безопасности», «Наставления 
по организации деятельности и уп-
равлению инженерно-техническими 
системами и силами обеспечения 
транспортной безопасности ОТИ».

Главный технолог 

Международной Ассоциации «Метро»

Курышев В.А.

Тел. +7 (495) 688-00-74

e-mail: asmetro-kva@mail.ru
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20 ноября 2014 года Иннова-
ционно-промышленный 
кластер транспортного 

машиностроения «Метрополитены и 
железнодорожная техника» отмечает 
свой первый юбилей. 

ИПК ТМ «МЖТ» образован в 2009 
году по инициативе руководителей 
ряда специализированных предпри-
ятий транспортного машинострое-
ния, расположенных на территории 
Центрального и Северо-Западного 
регионов России. Основными зада-
чами Кластера определены:

- содействие членам Кластера в 
области производства продукции 
(деталей, узлов, комплектующих) 
для нужд городского электрического 
транспорта (вагоны метро, трамваи, 
троллейбусы) и для нужд РЖД (ин-
терьеры для пассажирских вагонов 
и электропоездов), для нужд транс-
портного машиностроения в целом;

- внедрение инноваций, разработка 
и использование современных эф-
фективных технологий, защита своих 

прав при разработке новых изделий и 
их изготовлении совместными усили-
ями, используя общий конструкторс-
ко-производственный потенциал.

В настоящее время Кластер объ-
единяет 20 малых и средних предпри-
ятий транспортного машиностроения 
и более 60 организаций-поставщиков 
с дилерскими полномочиями. 

Наш Кластер является членом 
объединений и организаций: Торго-
во-промышленная палата Санкт-Пе-
тербурга, Ассоциация промышлен-
ных предприятий Санкт-Петербурга, 
Союз машиностроителей России (Со-
юзМАШ), Объединение Производи-
телей Железнодорожной Техники 
(ОПЖТ), Союз промышленников и 
предпринимателей Санкт-Петер-

бурга,  Международная Ассоциация 
«Метро» (МАМ), Международный 
союз общественного транспорта 
(МСОТ), Международная Ассоциа-
цию предприятий городского элект-
рического транспорта (МАП ГЭТ).

Руководством Кластера подписа-
ны соглашения о сотрудничестве: с 
Санкт-Петербургским Политехничес-
ким университетом, Министерством 
промышленности и науки Свердлов-
ской области, Фондом поддержки 
промышленности Санкт-Петербурга, 
Санкт-Петербургским региональным 
отделением ООО «Деловая Россия», 
Союзом машиностроителей России 
с созданием первичной организации, 
Ассоциацией по сертификации «Рус-
ский Регистр».

В связи с вступлением России во 
Всемирную Торговую организацию 
руководством Кластера было принято 
решение о создании Локализацион-
ного-Кооперационного центра (ЛКЦ). 

Вследствие изменения экономи-
ческой ситуации на рынке транс-
портного машиностроения РФ, в на-
стоящее время одной из основных  
задач центра является локализация 
и импортозамещение, позволяющее 
поддержать предприятия железно-
дорожной отрасли и общественного 
транспорта при переходе на работу 
в новых условиях, минимизировать 
возникающие риски.

Цели создания ЛКЦ:
- содействие в кооперации малых 

и средних предприятий по програм-
мам крупных производственных 
предприятий и холдингов;

- локализация производства ком-
плектующих и запасных частей для 
железнодорожной техники и городс-
кого электротранспорта на предпри-
ятиях Северо–Западного региона, в 
т.ч. Санкт-Петербурга и Ленинградс-
кой области. 

В рамках Центра планируется про-
работка планов и действующих про-
грамм по локализации зарубежных 
производителей, поставляющих 
свою продукцию для нужд российс-
ких железных дорог и предприятий 
общественного транспорта (метро, 
трамваи).

В настоящее время ЛКЦ организу-
ет изготовление и поставку комплек-
тующих в следующих проектах: 

- Электропоезда «Ласточка» (ООО 
«Уральские Локомотивы»), произво-
дится поставка: облицовка стойки 
дверей, внутренний потолок, шкаф 
рамповый, шкаф принадлежностей 
электропоезда, шкаф принадлеж-
ностей кабины машиниста;

- Новые вагоны метро – проект 
«НеВа» («Skoda Transportation»), про-
изводится поставка:  жесткие сиде-
нья, откидные сиденья, головки ав-
тосцепок;

- Легкорельсовый трамвай 
(«Alstom»), производится проработка 
возможности изготовления и постав-
ки интерьеров, деталей и комплекту-
ющих: рама для кондиционера, осве-
тительные прибора, замки, поручни, 
латеральный профиль, порог,  верх-

ний обтекатель,  решетки, световой  
диффузор, изоляция,  поручни,  юбка 
тележки, потолок в сборе,  переход-
ной фланец, фанерный пол, нижние 
обтекатели, ящики, принадлежности 
шкафов, закладные для обтекателей;

- Изготовление электровозов для  
ГУП «Петербургский метрополитен» 
– первый самостоятельный проект 
полного цикла по производству ко-
нечного продукта.

Для обеспечения членов кластера 
и сторонних предприятий конструк-
торской и технологической докумен-
тацией на вновь разрабатываемые 
изделия транспортной тематики, 
разработки дизайн-проектов транс-
портных интерьеров, а также техно-
логическими решениями, направ-
ленными на совершенствование 
производств, в структуре кластера 
был создан Инжиниринговый центр. 
Результат его работы был отмечен в 
2013 г. на конференции МСОТ в Же-
неве номинацией «За лучший ди-
зайн интерьера вагона метро» UITP 
Eurasia Design Award.

В части эскалаторной тематики 
Инжиниринговый центр совместно 
с СМУ-9 входящим в ОАО «Метрос-
трой», прорабатывает возможность 
создания безредукторной привод-
ной зоны эскалатора на основе при-
менения инновационного электро-
двигателя на постоянных магнитах. 
В настоящее время ведутся расчёты 
привода и создание 3D модели при-
водной зоны.

Кластер ведет активную работу по 
взаимодействию с высшими учеб-
ными заведениями Санкт-Петер-
бурга и ведущими научно-исследо-

вательскими институтами отрасли, 
среди которых: Санкт-Петербург-
ский государственный Политехни-
ческий университет, Петербургский 
государственный университет путей 
сообщения, Всероссийский научно-
исследовательский институт транс-
портного машиностроения (ОАО 
«ВНИИтрансмаш»), ОО «Санкт-Пе-
тербургская инженерная Академия». 
С некоторыми вузами Санкт-Петер-
бурга заключены договора о сотруд-
ничестве. 

Работы в научно-технологической 
и образовательной сферах разви-
тия ведутся исходя из единого по-
нимания важной роли кластерной 
политики для развития экономи-
ки Российской Федерации, с учё-
том необходимости согласованных 
действий и усилий государственных 
и предпринимательских структур. 
Поддержка научно-образовательной 
среды отрасли является основным  
стимулирующим инструментом раз-
вития по ключевым направлениям 
деятельности кластера.

Предприятия и организации в соста-
ве кластера изготавливают и постав-
ляют ответственные запасные части, 
комплектующие изделия для подвиж-
ного состава, эскалаторов метропо-
литена, путевых железнодорожных 
машин, металлическую мебель раз-
личного назначения, транспортные 
интерьеры, электротехническое обо-
рудование, светодиодные освети-
тельные приборы для транспорта. 

Крупнейшими заказчиками чле-
нов Кластера являются: ОАО «РЖД», 
ГУП «Петербургский метрополитен», 
ГУП «Московский метрополитен», 

Кластеру транспортного 
машиностроения «Метрополитены 
и железнодорожная техника» 5 лет!

Участники собрания ИПК ТМ «МЖТ»

Электровоз для  ГУП «Петербургский метрополитен»

Innovative and industrial cluster of transport mechanical engineering

(Subways and Railway Equipment) marks 5th anniversary.

The article is devoted to integration of the enterprises manufacturing products 
and accessories for subways: elements of an interior, electrical equipment, 
lighting engineering, accessories for cars and escalators.
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МУП «Новосибирский метрополи-
тен», ЕМУП «Екатеринбургский мет-
рополитен», другие метрополитены 
России и стран СНГ, а также ведущие 
вагоностроительные предприятия 
ОАО «Метровагонмаш», ООО «ВА-
ГОНМАШ», ОАО «Октябрьский элек-
тровагоноремонтный завод», ОАО 
«Демиховский машиностроительный 
завод», ОАО «Тверской вагонострои-
тельный завод»,  ООО «Уральские ло-
комотивы» и др.

Номенклатура поставок членов 
Кластера насчитывает более 2500 
наименований запасных частей для 
подвижного состава, эскалаторов и 
прочего оборудования метрополите-
нов, железных дорог и предприятий 
транспортного машиностроения. Так 
ООО «МЕТРОПРОМ» освоило изго-

товление эскалаторных цепей и сту-
пеней, произвело технологическую 
подготовку производства к началу 
изготовления зон «Б» эскалатора. В        
ООО «ИПО «Ю-ПИТЕР» проработан 
вопрос изготовления балюстрады эс-
калатора из негорючих материалов.

Ежегодно Кластер принимает учас-
тие в важнейших выставках и конфе-
ренциях, организованных ведущими 
российскими и международными 
объединениями транспортной отрас-
ли. Начиная с 2012 года, специалисты 
Кластера вступили в состав рабочей 
группы подкомитета МСОТ по под-
вижному составу. За три года успеш-
ной работы в этом направлении были 
проведены совещания в Варшаве, 
Москве и Праге. Также принято учас-
тие в ежегодных Ассамблеях Метро-

политенов Международного Союза 
Общественного транспорта  (МСОТ) в 
Монреале, Женеве, Гамбурге, Гонкон-
ге. Основными вопросами в рамках 
рабочих сессий  и технических визи-
тов становятся наиболее актуальные 
вопросы обслуживания подвижного 
состава, обмен опытом и перспектив-
ные разработки. 

В числе ключевых задач Класте-
ра на ближайшие годы определено: 
продолжить работу по дальнейшему 
инновационному развитию транс-
портного машиностроения, осво-
ению и локализации производства 
новых образцов продукции для под-
вижного состава и эскалаторов, со-
зданию и внедрению в производство 
энергоэффективных и ресурсосбе-
регающих технологий. 

1-ый вице-президент, 

исполнительный директор 

НП ИПК ТМ «МЖТ» 

Ю.В. Прокопов

Тел.: +7 (812) 318-1953

E-mail: info@metrodetal.ru

Награда за «лучший 
дизайн интерьера 
вагона метро»

Интерьер вагона метро

XVII международный форум «Российский промышленник»
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Метрополитен Неаполя по 
сравнению с другими горо-
дами Европы считается од-

ним из самых молодых, так как на-
чал свою работу лишь в 1993 году. 
При этом первая подземная линия 
городской железной дороги была 
построена достаточно давно – в 1925 
году. Неаполитанский метрополитен 
нельзя рассматривать отдельно от 
всей системы городского рельсово-
го транспорта, которая помимо мет-
рополитена включает в себя 4 линии 
городской железной дороги, фуни-
кулёр и обозначена на карте города, 
как «MetroNapoli».

В состав собственно метрополите-
на Неаполя входят 2 подземные ли-
нии (№1 и № 6), а также фуникулёры. 
Так линия № 1 (Piscinola – Universita) 
имеет в своём составе 17 станций. 
Она проходит глубоко под землёй, 
за исключением северной части, 
которая расположена на поверхнос-
ти. При строительстве линия взяла 
начало от исторического центра го-
рода и была закончена в северной 

части Неаполя. В настоящее время 
идёт активное продолжение строи-
тельства этой линии и, по плану она 
будет охватывать город своеобраз-
ным кольцом.

Линия 6 (Mostra – Mergellina) имеет 
пока только 4 станции, но её строи-
тельство продолжается до соедине-
ния с линией 1 на станции Municipio. 
Линия глубокого заложения и была 
открыта в 2006 году.

Интересные особенности имеет 
линия 2, которая начала работать в 
1925 году как железная дорога, часть 
которой в черте города расположе-
на под землёй. В настоящее время 
линия работает как метрополитен 
и перевозит пассажиров от стан-
ции Gianturico до пригорода Неапо-
ля Villa Literno. «Железнодорожное» 
прошлое этой линии просматрива-
ется во многих её элементах: низкие 
платформы, поезда, состоящие из 
вагонов, которые тянет электровоз, 
да и сами вагоны, имеющие тамбуры 
и туалеты. Станция Garibaldi, распо-
ложенная под крупнейшим железно-

дорожным пассажирским термина-
лом Неаполя, разветвлением путей 
под одним сводом больше напоми-
нает вокзал, нежели станцию метро.

 Ещё один вид транспорта, входя-
щий в систему «MetroNapoli» – фу-
никулёры, которые успешно решают 
проблему перемещения в городе, 
расположенном на разных высотных 
уровнях. В Неаполе 4 линии фуни-
кулёра, самая короткая состоит из 
3-х станций, а самая длинная из 5-ти.

О фуникулёрах стоит рассказать от-
дельно, как о самой специфической 
составляющей неаполитанского мет-
рополитена. Первым был запущен фу-
никулёр Chiaia в 1889 году. Он не толь-
ко самый старый, но и самый «крутой» 
т.к. имеет угол наклона 29° и начинает-
ся от станции Amedeo линии 2. Затем 
был построен Montesanto (1891 год) с 
углом наклона 20°. Назначением этих 

Метрополитен города Неаполя

Subway of Napoles

In article it is told about history, current 
days and prospects of development of 
the subway of the city of Naples.
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фуникулёров было связать быстро за-
страиваемый район Vomero с желез-
нодорожными станциями. В 1928 году 
был введён в действие фуникулёр 
Centrale (13°), по которому с Vomero 
можно попасть в центр Неаполя к ис-
торическим объектам и магазинам. 
Четвёртый фуникулёр Mergellina на-
чал работать в 1931 году. Все фуни-
кулёры подземные и выходят на по-
верхность только на станциях.

Билеты для проезда на фуникулё-
рах и по линиям 1, 2, и 6 единые. 

О приобретении билета для проез-
да в метро следует заботиться зара-
нее т.к. в кассе может быть перерыв, 
правда, билет можно купить в распо-
ложенных вблизи станций торговых 
палатках. Дежурные около входных 
турникетов тоже могут отсутствовать, 
но билет всё-таки лучше приобретать, 
т.к. по вагонам ходят контролёры. 

Метрополитен Неаполя – это не 
только транспортное сооружение, 
но и музей современного искусст-
ва. Несколько «арт-станций» зани-

мают высокие места в различных 
туристических рейтингах достопри-
мечательностей. В частности, это 
станции, расположенные на линии 6: 
Universita и Toledo.

По замыслу дизайнера и аван-
гардиста Карима Рашида (США) 
станция Universita должна служить 
отвлечением от знойного неаполи-
танского дня. Стены расписаны изо-
билием красок, в удивительной сте-
пени гармонирующих между собой. 
Примечательно освещение станции, 
особенно, если взглянуть за край 
платформы на нежный свет неоно-
вых фонарей.

Станция Toledo одна из самых глу-
боких и её оформление стилизовано 
под морские глубины. Она признана 
самой красивой станцией в Европе.

Стоит признать, что метрополитен 
Неаполя прекрасно вписывается в об-
лик древнего города и, удовлетворяя 
потребности жителей в перевозках, 
занимает достойное место в числе го-
родских достопримечательностей.

Зам. генерального директора 

Международной Ассоциации «Метро»

Д.А. Головин

Тел. +7(495) 688-0218

E-mail: dagolovin@mail.ru
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Общественный транспорт в 
современных городах, где пе-
ревозка населения является 

одним из главных условий деловой 
активности и даже жизненной необхо-
димостью, стал неотъемлемой частью 
многообразной городской среды. Чёт-
кая и безотказная работа городского 
пассажирского транспорта – это залог 
стабильной жизни мегаполиса, беспе-
ребойного функционирования систем 
сложной городской инфраструктуры. 

Транспортные сети больших горо-
дов весьма разнообразны и состо-
ят, как правило, из нескольких видов 
транспорта, предприятия которых 
подчинены  какой-либо руководящей 
структуре, не имея при этом никакой 
взаимосвязи друг с другом для бо-
лее широкого обзора методов и опы-
та работы транспортных операторов 
других городов и даже государств, 
получения информации о новых раз-
работчиках, о внедрении передовых 
технологий и т.п.

Задача подобной консолидации ус-
пешно решается путём объединения 
транспортников в общественные меж-

региональные и международные ор-
ганизации, работающие по професси-
ональному признаку. 

Стоит отметить, что основной за-
дачей таких организаций является не 
руководство действиями участников, 
а предоставление площадки для по-
лучения необходимой информации, 
обучения, общения по всем возника-
ющим вопросам и выработки реко-
мендаций для решения возникающих 
проблем. Что особенно примечатель-
но, в подобные организации входят 
не только транспортные предприятия, 
но и заводы-изготовители различного 
оборудования для транспорта, науч-
но-исследовательские, проектные и 
учебные институты.

Одним из ярких примеров сотруд-
ничества в сфере городского пасса-
жирского транспорта можно назвать 
МСОТ – Международный Союз Обще-
ственного транспорта (UITP).

МСОТ по всему миру объединяет 
организации, обеспечивающие транс-
портное обслуживание городов и в 
2015 году будет отмечать 130-летие со 
дня образования.

В 1885 году в Брюсселе состоялась 
первая встреча Международной Ас-
социации трамвайных организаций и 
организаций легкорельсового транс-
порта.

44 делегата представляли интере-
сы 63-х компаний из девяти стран. 1-й 
Конгресс был проведён в Берлине и 
собрал уже 110 делегатов.

Несмотря на то, что в первые годы су-
ществования, организация занималась 
в основном техническими  и эксплуата-
ционными вопросами, уже в 1910 году 
МСОТ начинает рассматривать более 
разнообразные проблемы. Например, 
в том же году был представлен первый 
доклад, в котором упоминается тесная 
связь систем общественного транс-

порта с городским развитием. В 1912 г. 
за этим докладом последовал доклад 
«Городская демографическая и транс-
портная политика», а в 1914 г. «Влияние 
новых транспортных моделей на раз-
витие и рост больших городов. Вли-
яние общественного транспорта на 
социальное поведение». Организация 
не только составляла хорошо докумен-
тированные доклады для конгрессов 
– по просьбе членов организации про-
водились различные исследования. В 
период с 1901 по 1914 гг. было прове-
дено 87 исследований, темы которых 
были зачастую техническими. В тече-
ние 19 лет было проведено 9 конгрес-
сов в крупных городах Европы, но оче-
редной конгресс, запланированный к 
проведению в Будапеште в сентябре 
2014 г. был отменён в связи с началом 
Первой мировой войны. Из-за войны 
деятельность организации была при-
остановлена, и следующий конгресс 
был проведен только в 1922 году.

В годы войны и вплоть до 1922 г. де-
ятельность организации была сведена 
к минимуму, но никогда полностью не 
прекращалась. После войны активы 
членов МСОТ из Германии, Австрии, 
Болгарии и Турции были конфискова-
ны в соответствии с бельгийским за-
конодательством. Союз был времен-
но расформирован, а затем повторно 
образован на новой организационной 
основе.

Официально новая организация 
была создана в феврале 1922 года, 
когда прошла её первая Генеральная 
Ассамблея. На тот момент в организа-
цию входили только государства – со-
юзники  или нейтральные страны.

В 1939 году Союз в очередной раз 
изменил название, которое носит до 
сегодняшнего дня: Международный 
Союз общественного транспорта. 
Участников 26-го Конгресса принима-
ли Цюрих и Берн, и впервые в качестве 
официального языка использовался 
английский. Презентации были раз-
делены на три секции: железнодорож-
ный транспорт, автомобильный транс-
порт и троллейбусы, а также вопросы 
эксплуатации.

Во время Второй Мировой войны 
Союз опять приостановил свою де-
ятельность (Конгресс, который  дол-
жен был пройти в Стокгольме в 1941 г, 
не состоялся).

По окончании войны МСОТ очень 
быстро возобновил свою деятель-
ность. Причем, если ранее его де-
ятельность была ориентирована на 
Европу, теперь она приобрела между-
народный масштаб.

В 1957 году приступила к работе 
важнейшая комиссия: Международ-
ный комитет по метрополитенам. 

Рабочая группа по перегруженности 
транспортных магистралей  впервые 
опубликовала (на семи языках) бро-
шюру, привлекающую внимание к 
проблеме транспортных пробок и пу-
тям её решения за счёт развития об-
щественного транспорта.

Эффективность и востребованность 
работы объединения предприятий об-
щественного транспорта тем более 
очевидна, что МСОТ продолжал свою 
деятельность, несмотря на военные и 
политические потрясения, админист-
ративные сложности и экономические 
кризисы.

Как уже было упомянуто, в рамках 
МСОТ был создан Международный 
комитет по метрополитенам, активная 
работа которого справедливо указы-
вает на немаловажное значение этого 
вида транспорта в системе городских 
перевозок.

Поэтому переходя к рассмотрению 
деятельности метрополитенов на тер-
ритории России и стран СНГ, следует 
обратить внимание на отечественное 
общественное объединение – Между-
народную Ассоциацию «Метро»

Ассоциация образовалась в февра-
ле 1992 года, когда исторически сло-
жившаяся система  централизованно-
го управления метрополитенами была 
разрушена вместе с упразднением 
Главного управления метрополитенов 
Министерства путей сообщения. Мет-
рополитены бывшего Советского Со-
юза были переданы в муниципальное 
управление, что обусловило их разъ-
единение и отсутствие возможности 
решения многочисленных проблем. 
Чёткое понимание руководителями 
метрополитенов необходимости объ-
единения предприятий транспорта, 

Развитие общественных объединений 
городского пассажирского транспорта
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построенных и работающих по еди-
ному принципу, по единому техноло-
гическому процессу и, использующих 
единый подвижной состав стало пер-
вым шагом к созданию обществен-
ной организации – содружества мет-
рополитенов. Такой организацией 
стала Международная Ассоциация 
«Метро», которая объединила транс-
портных операторов и производите-
лей не по ведомственному, а по про-
фессиональному признаку, взяла на 
себя координацию и решение многих 
технических вопросов, связанных с 
эксплуатацией метрополитенов, ос-
нащением их новыми технологически-
ми устройствами, разработкой новых 
систем эксплуатации.

В сложнейших финансовых и орга-
низационных условиях становления 
рыночных отношений Ассоциация взя-
ла на себя координирующие и инфор-
мационно-аналитические функции, 
способствуя тем самым консолидации 
коллективов метрополитенов.

В последующие годы в Ассоциацию 
вступили метрополитены Минска, 
Днепропетровска, Харькова и Киева. 
Позднее вошли промышленные пред-
приятия: ОАО «Метровагонмаш», ЗАО 
«Вагонмаш», ПАО «Крюковский ваго-
ностроительный завод», а в конце 2005 
г. – только построенный Казанский 
метрополитен.

В 2010 году членам Ассоциации стал 
Московский электромашинострои-
тельный завод Памяти революции 
1905 года, и в этом же году новый мет-
рополитен – Алматинский, который 

вступил в Ассоциацию ещё до своего 
открытия, движимый стремлением к 
скорейшему освоению прогрессивных 
технологий и новейших достижений в 
области эксплуатации метро.

В 2011 году в Ассоциацию вступило 
Некоммерческое партнерство Ино-
вационно-промышленный кластер 
«Метрополитены и железнодорожная 
техника», в составе которого работают 
предприятия, производящие запас-
ные части и интерьерные составляю-
щие для подвижного состава метро-
политенов.

А с 2013 г. в числе участников Ассо-
циации, появились 6 производствен-
ных предприятий: Артёмовский ма-
шиностроительный завод «Вентпром», 
ООО «Ваго-Рев», ЗАО «Метроинжре-
конструкция», ООО «Силовые машины 
– завод Реостат», ЧАО «Плутон» и ООО 
«Бомбардье Транспортейшн (Сигнал)».

В 2014 г. в Ассоциацию вступили 
ООО «НИИЭФА-Энерго» и ООО «Центр 
Транспортных Исследований».

Ассоциация строит свою работу в 
соответствии с «Основными направ-
лениями деятельности», а также годо-
вым Планом работы.

Участвуя в мероприятиях, предус-
мотренных Планом, члены Ассоци-
ации имеют возможность получать 
самую свежую информацию о работе 
метрополитенов, производственных 
предприятий, новой продукции для 
нужд метро, внедрении на метропо-
литенах новейших достижений науч-
но-технического прогресса.

В 2013 году создан интернет-сайт 
Ассоциации «Метро», который поз-
волил решить задачу оперативного 
информирования о деятельности 
организации, публиковать новости, 
касающиеся метрополитенов, пред-
приятий, производящих продукцию 
для метрополитенов и т.п., а также 
материалы совещаний и других ме-
роприятий.  

Деятельность Международной Ас-
социации «Метро» является многооб-
разной и разносторонней, она стре-
мится максимально способствовать 
развитию взаимовыгодного сотруд-
ничества метрополитенов и произ-
водственный предприятий, благодаря 
чему её поддерживают коллективы 
всех организаций, её участников.
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