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Поставщики подвижного состава и комплектующих:

ООО «Аксис Коммуникейшнс»

ООО «Альстом Транспорт Рус»

Артёмовский машиностроительный завод «ВЕНТПРОМ»

ООО «Бомбардье Транспортейшн (Сигнал)»

ООО «Ваго-Рев»

НП ИПК ТМ «МЖТ»

ЗАО «Компания ТрансТелеКом»

ПАО «Крюковский вагоностроительный завод»

ОАО «Метровагонмаш»

ЗАО «МИР»

ООО «НИИЭФА-ЭНЕРГО»

ЧАО «ПЛУТОН»

ФГУП «Российские сети вещания и оповещения»

ООО «Силовые машины – завод Реостат»

ООО «Центр Транспортных Исследований»

ЗАО «Эс-Сервис»

Метрополитены:

Бакинский метрополитен

Днепропетровский метрополитен

Екатеринбургский метрополитен

Ереванский метрополитен

Киевский метрополитен

Метрополитен г. Алматы

«Метроэлектротранс», Казань

Минский метрополитен

Московский метрополитен

Нижегородское метро

Новосибирский метрополитен

Петербургский метрополитен

Самарский метрополитен

Ташкентский метрополитен

Тбилисский метрополитен

АО «Транспортное предприятие г. Праги»

Харьковский метрополитен

Новости

Новостной бюллетень Евразийской секции МСОТ

Екатеринбургский метрополитен

Вентиляторы «ВЕНТПРОМ» для метрополитенов

Заседание Совета Ассоциации и Международный круглый

стол в Ереване

В Общественной палате РФ состоялись слушания по развитию 

метрополитенов

Урбанистический форум в Москве

Международный инновационный форум пассажирского

транспорта SmartTransport-2016

Повышение эффективности защиты пожароопасных объектов

Современные технологии гидроизоляции

Качественный пластик для интерьера вагонов

Как выглядели первые метрополитеновцы

Система рельсового транспорта Будапешта
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Тридцать станций метро откроют в Москве к 2018 году

Более тридцати станций метро откроют в Москве к концу 
2018 года. Об этом сообщил заммэра по вопросам градостро-
ительной политики и строительства Марат Хуснуллин на Мос-
ковском урбанистическом форуме. По его словам, для этих 30 
станций в эксплуатацию введут 60 километров путей. «Это ре-
альные цифры. Уже сегодня под землёй нами проложено 65 ки-
лометров тоннелей, москвичи их не видят, но они есть», – ска-
зал Хуснуллин и добавил, что сейчас строятся 130 километров 
путей для 80 станций метро.

К 2025 году в столице планируется открыть 183 километ-
ра новых линий, 15 электродепо и 83 станции метро. В общей 
сложности протяженность метро увеличится в полтора раза.

Глава столичного стройкомплекса отметил, что транспорт-
ную инфраструктуру строят в привязке с новыми объектами 
недвижимости. «Нашей ключевой задачей было увязать стро-
ительство недвижимости с созданием транспортной инфра-
структуры, обеспечив максимально комфортные условия для 
передвижения горожан без использования личного автотран-
спорта», – подчеркнул глава стройкомплекса.

За прошедшие пять лет в Москве построено 34 километра ли-
ний, введено 18 станций и четыре депо. Это составляет 10 про-
центов от общей протяженности столичного метрополитена. 

По материалам: m24.ru

Новосибирск: на линию вышел отремонтированный поезд 

метро

4 июня на Ленинскую линию Новосибирского метрополитена 
вышел отремонтированный состав с видеокамерами и новыми 
поручнями. Обновлённый поезд продемонстрировали мэру 
Новосибирска Анатолию Локтю, на нём он вместе с сотрудника-

ми депо и журналистами проехал по Ленинской линии. Как рас-
сказал начальник метрополитена Андрей Ксензов, ремонтные 
бригады метродепо «Ельцовское» сначала разобрали состав 
из 4 вагонов 1980-х годов выпуска, потом очистили кузов от 
старой краски, зашпатлевали и покрасили заново. Сотрудники 
депо полностью заменяют рамы тележек, кабели, ремонтируют 
пускотормозные резисторы, электрические аппараты, делают 
новую отделку пассажирского салона и кабину машиниста. В 
отремонтированном составе установлены система автомати-
ческого пожаротушения «Игла», камеры и сделаны дополни-
тельные вертикальные и горизонтальные поручни.

«Это очень серьёзная работа. Практически перебирается 
полностью вагон, тележки меняются, меняется управление, 
вся внутренняя начинка. Даже компоновка слегка изменяется, 
потому что по сравнению с вагонами 1980-го года, где не были 
учтены места для инвалидов, то здесь в связи с новой компо-
новкой места для инвалидов предусмотрены. Это делается у 
нас, в депо новосибирском», – отметил мэр.

Г-н Ксензов отметил, что капремонт одного вагона обходится 
в зависимости от комплектации в 13–14 млн руб., что выходит 
значительно дешевле, чем покупать новые вагоны. Всего по 
программе с 2013 по 2018 год в депо должны отремонтировать 
44 вагона, сейчас уже обновлены 20.

Еще мэр рассказал, что в планах метрополитена – производство 
вагонов. «Нужен заказ. Сегодня нам экономически выгодно про-
водить капремонт и восстанавливать парк вагонов, которые есть 
в наличии. Дальше, если будет заказ, нам придется их приобре-
тать. Приобретать и делать будем здесь», – сказал г-н Локоть.

По материалам: ngs-news.ru

Минск: мобильная связь в тоннелях появится 

ко Дню Независимости

Оператор velcom готовит сеть к покрытию тоннелей минско-
го метро. Мобильная связь между станциями «Малиновка» и 
«Петровщина» будет доступна уже накануне Дня независимос-
ти, сообщили в пресс-службе компании. Специалисты velcom 
завершили установку оборудования, получили все необходи-
мые разрешения и провели тестовые испытания. Монтажные 
работы в тоннеле заняли около трёх месяцев. 

Чтобы обеспечить связью тоннели, velcom проложил по всей 
его длине специальный кабель. Он соединяет между собой три 
базовые станции с шестью секторами. Первая установлена на 
станции метро «Малиновка», вторая – на станции «Петровщи-
на», а третья – в специальном помещении в тоннеле. 

Оператор обещает, что пассажирам курсирующих между 
станциями «Малиновка» и «Петровщина» поездов будут до-
ступны сети 2G и 3G. Можно будет свободно общаться по теле-
фону и пользоваться высокоскоростным интернетом. Качество 
связи будет высоким: как отмечают специалисты, общению по 
телефону не должны помешать даже шумы, которые издает по-
езд во время движения.

Напомним, по данным 42.TUT.BY, другие операторы также 
планируют обеспечить связью перегоны метро, но о сроках за-
пуска пока не сообщают. Это совместный проект трёх операто-
ров, за каждым из которых закреплен определенный участок. 
Работы ведутся синхронно, очередность запуска перегонов 
определяет метрополитен.

По материалам: 42.tut.by

В Киеве метро построят, но не на Троещину

Власти Киева наме-
рены в ближайшее 
время заказать тех-
нико-экономическое 
обоснование (ТЭО) 
и проект линии мет-
ро в район Виногра-
дарь. Об этом рас-
сказал заместитель 

мэра Киева Илья Сагайдак. «Сейчас вопрос приоритетов. И в 
вопросе приоритетов развития метрополитена мы выбрали то, 
что мы можем выполнить в ближайшее время. Сейчас будет за-
каз ТЭО и проектирование метро на Виноградарь», – заявил он.

Напомним, жители крупнейшего жилищного массива столи-
цы – Троещины давно пытаются добиться от городских властей 
строительства в этом направлении линии метро. Это позволи-
ло бы разгрузить наземные транспортные линии и мосты через 
Днепр. Но в КО «Институт Генерального плана г. Киева» заяви-
ли, что строительство Подольско-Выгуровской линии метро-
политена на жилой массив Выгуровщина-Троещина является 
неподъёмным для городского бюджета.

Первый заместитель главы КГГА Геннадий Плис считает, что 
альтернативой метро может стать развитие городской элект-
рички, поскольку это гораздо дешевле.

«Существует построенное кольцо электрички. Использовать 
его можно очень просто. Пустить электричку в течение дня с 
интервалом как в метро, и подумать, каким образом организо-
вать доставку людей к кольцу. Это один вариант. Второй вари-
ант – это закупить современные средства типа трам-трейн, ко-
торые позволяют поездам переходить с трамвайных путей на 
пути поезда», – сообщил Плис.

По его мнению, эти проекты могут стоить 3 млрд грн., тогда 
как новая ветка метрополитена обошлась бы в 40 млрд грн.

По материалам: http://vnews.agency/

Мэр Омска полагает, что развернуть активное строительство 

метрополитена можно в течение ближайших нескольких лет 

Подготовку к празднованию 300-летия Омска, до которо-
го остались считанные недели, мэр Вячеслав Двораковский 
оценил в эфире аналитической программы «Омск Здесь» те-
леканала «Продвижение». По словам градоначальника, муни-
ципальная власть выполнила свою часть строительных работ, 
перечисленных в распоряжении правительства №2040, и ос-
талось завершить лишь три крупных объекта: путепровод на 
ул. 15-я Рабочая, ливневую канализацию на ул. Завертяева и 
реконструкцию Омской крепости. Отсутствие крупных инфра-
структурных объектов, финансируемых федеральным и облас-
тным бюджетом, мэра раздосадовало.

«Это очень досадно. Это самые крупные объекты (метропо-
литен, аэропорт «Фёдоровка» и Красногорский гидроузел), 
они очень финансово ёмкие, очень затратные, но и очень 
востребованные. Видимо, полоса кризиса, которая началась 
с 2008 года, приостановила успешное продвижение по двум 
объектам – гидроузел и метрополитен. И дальше условия, 
которые сложились в экономике и бюджетах, конечно, поме-
шали нашему правительству довести эти объекты до завер-
шения. Но я не думаю, что это совсем трагично. Сегодня речь 
идёт о приостановке одного объекта, другой продолжает 
строиться. Пусть он будет позже, когда-то наступит момент 
расконсервации», – оптимистично оценил Вячеслав Двора-
ковский.

До окончания метрополитена, собственно, если начать ра-
ботать, то это три-четыре года и он будет готов. Я думаю, что 
через два-три года начнём работать. Напомним, изначально 
предполагалось, что к 2016 году в Омске появится первая 
ветка метрополитена. О приостановке строительства объек-
та губернатор Виктор Назаров рассказал на пресс-конферен-
ции в конце декабря 2014 года. Тогда глава региона заявил, 
что метро «поставили на паузу» на неопределённый срок 
из-за отсутствия достаточных средств в областном бюджете. 
Сейчас деньги из региональной казны выделяются на кон-
сервацию объекта.

По материалам: http://omskzdes.ru/

Лондонский транспорт изменил официальный шрифт 

впервые с 1916 года

Как сообщает портал The Verge, в Лондоне общественный 
транспорт получит новый шрифт.

Начиная со следующего месяца, Лондонский общественный 
транспорт немного изменится визуально. Transport for London 
(TfL) начнёт внедрять новый шрифт на транспортную инфра-
структуру города. Название нового шрифта – Johnston100, это 
видоизмененный оригинальный Johnston, который действовал 
в транспорте Лондоне с 1916 года.

В знак уважения в 100-летие внедрения оригинального 
шрифта, TfL заказало у дизайнерской студии Monotype работы 
по обновлению внешнего вида требованиям настоящего вре-
мени. Как отмечает Wired, это сделано, чтобы сделать шрифт 
более читаемым на телефонах и компьютерах: дизайнеры ори-
гинального шрифта не могли предусмотреть подобные требо-
вания век назад. При проектировании нового шрифта команде 
студии Monotype пришлось проработать также совместимость 
с часто употребляемыми символами # и @. Новый шрифт не 
сильно отличается от предыдущего, но теперь поставляется в 
пяти различных вариантах толщины. Самые тонкие варианты 
были сделаны с нуля – и в основном предназначены для отоб-
ражения на мобильных устройствах.

Директор по шрифтам компании Monotype Надин Шахин 
(Nadine Chahine) сообщала, что во время разработки нового 
шрифта, команда Monotype должна была убедиться в преемс-
твенности начертаний старого Johnston: в его специфически-
выпуклых «U» и других особенностях.

«Есть определённые особенности у Johnston, и они кажутся 
нам очень интересными. Если получится сохранить эти особен-
ности в новом шрифте, мы сможем сохранить в нем  и особый 
характер оригинального шрифта», – уточнил Надин Шахин.

НОВОСТИ
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Трансмашхолдинг презентовал новый поезд метро 

для первой линии Петербургского метрополитена

Трансмашхолдинг представил губернатору Санкт-Петербур-
га Георгию Полтавченко новую разработку – поезд метро 81-
722.1/723.1/724.1, который будет эксплуатироваться на 1 линии 
Санкт-Петербургского метрополитена. Об этом сообщили в Де-
партаменте по внешним связям холдинга.

Презентация нового подвижного состава была организована 
в рамках Международного инновационного форума пассажир-
ского транспорта SmartTRANSPORT, который проходит в Санкт-
Петербурге с 25 по 28 мая.

Поезд создан в соответствии с техническим заданием, раз-
работанным специалистами Санкт-Петербургского метропо-
литена. У поезда новая стеклопластиковая маска, светодио-

дные фары и габаритные фонари круглой формы, увеличена 
площадь окна дверных створок. Реализовано новое цветовое 
решение.

Поезда формируются из восьми вагонов – головных мотор-
ных вагоны с кабиной управления в конце и в начале поезда, 
четырёх промежуточных моторных и двух прицепных немо-
торных в середине. 

В лобовой части кузова головного вагона установлена при-
ставная эвакуационная лестница для аварийной эвакуации 
пассажиров, салоны оснащены облегченными потолочными 
панелями из стали и окнами из пластика. 

В состав штатного оборудования входят двухуровневая мик-
ропроцессорная система управления безопасности и диагнос-
тики, система внутреннего и наружного видеонаблюдения. 

Вагоны оснащены удобными поручнями из сатинированной 
нержавеющей стали. Салон освещается светодиодной свето-
вой линией, состоящей из двух отдельных модулей, за венти-
ляцию отвечает система на основе высокопроизводительных 
осевых вентиляторов. В головных вагонах расположены места, 
предназначенные для инвалидных колясок с креплениями.

Контракт на поставку партии из двадцати восьмивагонных 
поездов метро подписан между входящим в состав Трансмаш-
холдинга Октябрьским электровагоноремонтным заводом (ОЭ-
ВРЗ) и Санкт-Петербургским метрополитеном в августе 2015 г. 
Завершение поставок ожидается в 2020 г.

Трансмашхолдинг впервые принимает участие в работе фо-
рума SmartTRANSPORT. Помимо знакомства с новым вагоном 
метро, посетители имеют возможность посетить стенд компа-
нии, тематически посвящённый возможностям расположен-
ных в Санкт-Петербурге предприятий холдинга (ОЭВРЗ и КМТ), 
а также проектам в области рельсового транспорта, которые 
Трансмашхолдинг реализует в северной столице.

Новый подвижной состав на линии «Н» метро Буэнос-Айреса

По данным администрации метро SBASE, линия «H» является 
первой в метрополитене Буэнос-Айреса оборудованной аб-
солютно новым подвижным составом с кондиционированием 
воздуха в вагонах. Первая партия из 36 вагонов была введена 
в эксплуатацию на 7,3 км участке между станциями Лас Эрас и 
Госпиталь. В общей сложности для линии «H» были заказаны 
120 вагонов с рекуперативным торможением, системой CCTV 
и пневмоподвеской. 

Открытие линии «H»  также имеет значение для SBASE, так 
как это первый маршрут в Буэнос-Айресе с системой CBTC, ко-
торую поставила компания Siemens.

По материалам: Railway gazette
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НОВОСТНОЙ БЮЛЛЕТЕНЬ 
ЕВРАЗИЙСКОЙ СЕКЦИИ МСОТ

ОБРАЩЕНИЕ АЛАНА ФЛАУША

Уважаемые коллеги,
С 29 ноября по 1 декабря 2016 г. 

Международный Союз Общественного 
Транспорта (МСОТ), Московский мет-

рополитен и Мосгортранс, крупней-
шие операторы общественного транс-
порта Евразии,  проводят в Москве IV 
Международную Конференцию и Вы-
ставку «ЭкспоСитиТранс» «Ваш билет в 
мультимодальное будущее». 

Преимущества общественного 
транспорта для окружающей среды, 
для города, для его жителей и пред-
приятий являются неоспоримыми. 
Предприятия общественного транс-
порта сегодня лидируют по числу со-
трудников, и по праву могут считаться 
крупнейшими работодателями города. 
Необходимость дальнейшего развития 
общественного транспорта очевидна 
для всех.

ЭкспоСитиТранс – это выставка тех-
нологий и продуктов для обществен-
ного транспорта, а также однодневная 
конференция, посвященная самым 
актуальным разработкам в нашей от-
расли. IV Конференция и Выставка Эк-
споСитиТранс будут проходить парал-
лельно заседанию ПолитСовета МСОТ 
в рамках Транспортной Недели, Кон-
гресса и Выставки «Транспорт России 
2016», организуемых Министерством 

Транспорта РФ. Мы ожидаем присутс-
твия представителей евразийской 
транспортной отрасли, включая про-
мышленность, операторов и предста-
вителей органов власти, и гостей со 
всего мира

Евразийская Конференция и Выстав-
ка предоставляют профессионалам в 
области общественного транспорта 
площадку для международного об-
мена опытом, демонстрации лучших 
практик в решении конкретных задач, 
эффективного продвижения новаторс-
ких решений и демонстрации послед-
них достижений в транспортной отрас-
ли, которые помогают сделать города 
более удобными для жизни и работы.

Мы убеждены, что Ваше участие в Эк-
споСитиТранс вдохновит Вас на смелые 
решения и будет нашими совместными 
усилиями делать систему обществен-
ного транспорта в Евразийском регио-
не лучше.

Мы с нетерпением ждем встречи с 
Вами в Москве!

Алан Флауш

Генеральный секретарь МСОТ

29 ноября – 1 декабря по приглашению руководителей 
Московского Метрополитена и Мосгортранса Москва при-
нимает встречу высшего руководства МСОТ – Политический 
Совет. На практике это значит, что в Москву приедут руково-
дители высшего звена крупнейших транспортных компаний 
мира, встречи с которыми пройдут в рамках конференции 
ЭкспоСитиТранс 29 ноября.

Что такое Политический Совет и Исполнительный Коми-
тет МСОТ?

• ПолитСовет является высшим органом МСОТ с исклю-
чительными полномочиями по принятию решений относи-

тельно  документов, принимаеаых МСОТ в области транс-
портной политики, с учетом полномочий региональных 
секций по отношению к документов в области транспорт-
ной политики регионального характера. Политический Со-
вет собирается не менее двух раз в год.

• МСОТ управляется Исполнительным Комитетом, кото-
рый реализует решения Генеральной Ассамблеи. Исполни-
тельный Комитет несет ответственность за все решения, 
касающиеся деятельности МСОТ и которые не являются ис-
ключительной компетенцией Генеральной Ассамблеи или 
ПолитСовета.

Посетите сайт ЭкспоСитиТранс http://expocitytrans.com/2016/ru/ и познакомьтесь с проектом программы конференции, 
которая пройдет 29 ноября 2016 г.

Также на сайте можно подать заявку на участие  и забронировать стенд на выставке.

ВИЗИТ ДЕЛЕГАЦИИ ШАНХАЙСКОЙ ТРАНСПОРТНОЙ КОМИССИИ В МОСКВУ И САНКТ-ПЕТЕРБУРГ

НОВОСТИ ПОДГОТОВКИ ГЛОБАЛЬНОГО САММИТА МСОТ В МОНРЕАЛЕ

НОВОСТИ ТРОЛЛЕЙБУСНОГО КОМИТЕТА МСОТ

ТРАНСПОРТНЫЕ НОВОСТИ АСТАНЫ

Шанхайская транспортная комисси-
ия во главе с генеральным секретарем 

г-ном Гао И провела технические визи-
ты на объекты электротранспортной 
инфраструктуры Москвы и Санкт-Пе-
тербурга.

29 июня гостей принимал Санкт-Пе-
тербургский ГУП «Горэлектротранс», а 
1 июля – ГУП «Мосгортранс».

Гости встретились с руководством 
предприятий, обменялись мнениями о 
тенденциях развития транспорта, рас-

казали о планах по развитию наземного 
электрического транспорта в Шанхае.

Шанхай – крупнейший город мира по 
численности населения, в нем прожи-
вает более 24 млн. человек (с пригоро-
дами), пплотность населения 3,8 т.ч./км2. 
Городской транспорт представлен мет-
ро, автобусом, троллейбусом (работает 
с 1914 года), ведутся проекты по восста-
новлению трамвая.

До старта Саммита осталось менее года и подготовка к нему на-
бирает обороты.

ПРОДЛЕНИЕ СРОКА ПРИЕМА ЗАЯВОК  НА ВЫСТУПЛЕНИЕ
До 20 июля продлен срок приема заявок на выступление  на Гло-

бальном Саммите Общественного Транспорта в Монреале. Узнать 
все о возможностях выступить и подать заявку на выступление 
можно он-лайн, перейдя по ссылке. Напоминаем Вам, что основ-
ными темами Саммита стали: городская мобильность и социаль-
ные изменения, дигитализация, энергоэффективность систем ОТ, 
качество пассажирских сервисов.

СПОНСОРСКИЕ ПАКЕТЫ
На сайте Глобального Саммита МСОТ опубликованы предложе-

ния для желающих стать спонсором мероприятия. Среди спонсоров 
прошлых конгрессов были комапнии: ABB • Abu Dhabi Department 

of Transport • Accenture • Alstom • Bombardier Transportation • 
Coopérative des Producteurs de Fromages d’Alpages « L’Etivaz » • Dubai 
Roads & Transport Authority (RTA) • Emirates Airlines   и другие.

ПРИГЛАШЕННЫЙ СПИКЕР
Бертран Пиккар, известный как своей позицией по вопосам чис-

той энергии, так и своим беспосадочным перелетом на воздуш-
ном шаре вокруг шара земного, готов к  кругосветному полету на 
своем самолете на солнечных батареях с размахом крыльев 72 м

Бертран выступит на открытии Саммита в Монреале с докладом 
о том, как человек может достичь невозможных целей, используя 
чистые технологии и возобновляемые источники энергии: “Кто 
лучше общественного транспорта может продемнстрировать 
преимущества использования этих новых технологий в интересах 
пассажирова и всего общества?»

8-10 июня 2016 г. состоялось совместное 24-ое заседание Трол-
лейбусного Комитета МСОТ и партнеров проекта ELIPTIC (элект-
риикация общественного транспорта в городах по оптимизации 
существующей электрической инфраструктуры и подвижного со-
става для сокращения издержек и потребления энегрии). Встреча 
прошла в Гдыне, известной своим опытом как по переобоорудова-

нию автобусов в троллейбусы, так и по сохранению и расширению 
троллейбусной сети города). Своими наработками по  модерни-
зации троллейбусов помимо принимающей стороны поделились 
коллеги из Будапешта, Сегеда, Санкт-Петербурга, также были пред-
ставлны наработки компании Microvast, MEDCOM, Solaris, Hess и др.

Троллейбусный Комитет (ТК) МСОТ является платформой, объ-
единяющей операторов троллейбусных систем и производитлей 
для совместной работы по всем вопросам, касающимся электро-
мобильности, троллейбусных систем и соответствующего подвиж-
ного состава. В сфере интересов комитета тенденции в разработке 
и производстве бортовых электрических накопителей,  системы 
питания/зарядки и сопутствующей инфраструктуры, е-решетки 
системы шины и электронной сетки подвижного состава.

По вопросам работы ТК Вы всегда можете обратиться к менед-
жеру ТК Юсупу Хасиеву, являющемуся также директором офисов 
МСОТ в Москве и Астане.

Управляющая транспортная компания 
TOO «Астана LRT» совместно с Управлением 
пассажирского транспорта г. Астаны подве-
ла итоги работы за 2015 год по модерниза-
ции транспортного комплекса г. Астаны.

Впервые за годы существования столи-
цы в 2015 году была проведена масштабная 
модернизация маршрутной сети города. В 
рамках первого этапа, изменения косну-

лись 26 городских маршрутов, 14 из кото-
рых были поделены на 2 части. Таким обра-
зом, количество маршрутов увеличилось с 
52 ед. до 63 ед. Кроме того, в рамках данной 
работы было организовано 4 транспорт-
ных хаба, запущено 6 экспресс и 12 приго-
родных маршрутов по 16 направлениям, 
которые отвечают всем правилам пасса-
жирских перевозок и законодательству РК.

ПОЛИТСОВЕТ МСОТ СОБЕРЕТСЯ В МОСКВЕ

НОВОСТИ ПОДГОТОВКИ ЭКСПОСИТИТРАНС-2017
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27 апреля 2016 г. Екатерин-
бургский метрополитен 
отметил свое 25-летие.

Город Екатеринбург – один из са-
мых динамично развивающихся 
мегаполисов России. Город ком-
пактный, основная часть застройки 
в плане представляет собой элипс 
10х20 км.

Очень плотная городская за-
стройка в самом центре. За преде-
лами центра застройка становится 
менее плотной, но, тем не менее, 
остаётся сплошной. И лишь на рас-
стоянии примерно 5 км от центра 
города плотность застройки умень-
шается: жилые кварталы вытягива-
ются вдоль междугородних автомо-
бильных трасс.

Как и большинство крупных го-
родов, Екатеринбург остро нуж-
дается в развитии общественного 
транспорта, который  должен со-
ответствовать таким требованиям 
как скорость, комфорт, безопас-
ность и надежность. Лучше всего 
всем этим требованиям отвечает 
метрополитен. Единственной су-
ществующей в настоящее время 
альтернативой, позволяющей пре-
дотвратить надвигающийся на Ека-

теринбург транспортный коллапс, 
является метрополитен. 

В качестве точки отсчёта, наверно, 
следует взять 1967 год. В январе это-
го года в Свердловске (ныне – Ека-
теринбург) произошло радостное 
событие – родился миллионный жи-
тель. Переход численности населе-
ния города через миллионный рубеж 
имел в то время серьёзные последс-
твия. Такой город мог претендовать 
на большее финансирование стро-
ительства крупных общественных 
зданий, новые параметры развития 
транспортной сети и даже на такое 
дорогостоящее сооружение, как 
метрополитен.

Можно сказать, что с 1967 года 
наступило время действий. Генплан 
Свердловска со схемой возможных 
линий метрополитена был утверж-
дён Постановлением Совета Ми-
нистров РСФСР от 25 мая 1972 года 
№316. К концу 1974 года была полу-
чена долгожданная «строка в бюдже-
те» Министерства путей сообщения 
на следующий 1975 год – о выде-
лении средств «на проектирование 
метрополитена в городе Свердловс-
ке». В качестве исполнителя проекта 
был выбран институт «Харьковмет-
ропроект».

Постановлением Совета минис-
тров СССР от 16 декабря 1977 года 
было принято решение «О строи-
тельстве в городе Свердловске мет-
рополитена».

В начале 1978 года было согла-
совано «Технико-экономическое 
обоснование первой очереди стро-
ительства метрополитена в городе 
Свердловске».

В декабре 1979 года была созда-
на Дирекция строящегося метро-
политена, которую возглавил Иван 
Александрович Титов. Официальной 
датой начала строительства метро-
политена является 28 августа 1980 
года, когда был вынут первый ковш 
земли из форшахты рабочего ствола 
будущей станции «Уральская». 

В ноябре 1980 года Распоряже-
нием Совета Министров СССР тех-
нический проект первой очереди 
Свердловского метрополитена от 
станции «Проспект космонавтов» 

Екатеринбургский метрополитен

до станции «Чкаловская» был ут-
верждён. Согласно утверждённой 
программе строительства метро-
политенов в СССР, первая линия 
Свердловского метро должна была 
открыться в 1990 году. Чтобы вы-
полнить эту программу, но при этом 
не распылять средства, технику и 
рабочую силу, решили разделить 
линию на два пусковых комплек-
са: первый – от станции «Проспект 
космонавтов» до станции «Площадь 
1905 года» и второй – от станции 
«Площадь 1905 года» до станции 
«Чкаловская». 

Летом 1982 года была создана са-
мостоятельная генподрядная орга-
низация – тоннельный отряд № 34, 
который возглавил А.М. Сапожников. 
В последствие было создано управ-
ление строительства «Свердловс-
кметрострой», в которое вошли два 
тоннельных отряда – №34 и №36.

В процессе строительства руко-
водящие органы области и города 
держали стройку под пристальным 
вниманием и оказывали большую по-
мощь в возникающих затруднениях.

Темпы строительства были доста-
точно высокими, и была поставлена 
задача – сдать первый пусковой ком-
плекс к ноябрю 1989 года. В связи с 
этим в мае 1988 года Указанием Ми-
нистерства путей сообщения СССР 
создаётся предприятие – «Сверд-
ловский метрополитен», а 15 декабря 
1988 года назначается его начальник 
– И.А. Титов. 

С этого времени и началась исто-
рия метрополитена.

Однако, социально-экономичес-
кая обстановка в стране была тако-
ва, что темпы строительства резко 
снизились, а пуск метро в 1989 году 
был уже под вопросом.

В предпусковой период одной из 
основных задач руководства мет-
рополитена было укомплектование 
служб и отделов квалифицирован-
ными кадрами.

Надежная и четкая работа по пе-
ревозке пассажиров в значительной 
степени зависит от службы под-
вижного состава, поэтому в метро-
политене одним из первых начали 
комплектовать штат машинистов 

электропоездов. В марте 1989 и 
1990 года две группы из 56 и 18  ма-
шинистов, уже имеющих опыт ра-
боты на железной дороге, были на-
правлены на 5-ти месячные курсы в 
Дорожно-техническую школу Харь-
ковского метрополитена.

Для приобретения практического 
опыта в обслуживании эскалатор-
ных комплексов в июле 1989 года на 
3-х месячные курсы по подготовке 
машинистов эскалаторов в Дорож-
но-техническую школу Московского 
метрополитена была направлена 
группа из 24 человек. 

За период с марта 1989 по де-
кабрь 1991 года стажировку по 
различным специальностям и со-
вершенствование своих профес-
сиональных навыков прошли более 
200 человек, среди них диспетчеры, 
начальники станций, дежурные по 
станциям и постам централизации, 
энергетики, связисты. Стажиров-
ки проводились в метрополитенах 
Новосибирска, Ташкента, Харькова, 
Минска, Москвы.

До пуска в эксплуатацию метро-
политен был полностью укомплек-
тован всеми специалистами. Ра-
ботники метрополитена оказывали 
помощь метростроителям, прини-
мали активное участие в подготовке 
станций. 

Для работы во вновь открываю-
щемся метрополитене были пригла-
шены из других метрополитенов 16 
специалистов:

Поздравляем!

27 April 2016 Yekaterinburg subway 
celebrated its 25th anniversary. In the 
article the history of Yekaterinburg 
subway and highlights of its life are 
described. 

Директор ЕМУП «Екатеринбургский метрополитен» В.В. Шафрай

Митинг, посвященный началу строительства метрополитена. Август 1980 г.

Станция «Проспект космонавтов»
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- из Новосибирского метропо-
литена – 12 человек (машинисты 
электропоезда, главный поездной 
диспетчер, электромеханики связи, 
мастер участка дефектоскопии, эко-
номисты);

- из Ташкентского метрополитена – 
2 машиниста электропоезда;

- из Горьковского метрополитена – 
2 машиниста электропоезда.

Помощь в строительстве метропо-
литена оказывали:

- Днепропетровский завод метал-
лургического оборудования Минтяж-
маша СССР в изготовлении и постав-
ки чугунных заготовок для тюбингов;

- с 1984 года на Уральском заводе 
тяжелого машиностроения (УЗТМ) 
организована механическая обра-
ботка чугунных тюбингов;

- с 1987 года на УЗТМ в цехе № 34 
организована отливка чугунных тю-
бингов. В дальнейшем отливка тю-
бингов организована другими пред-
приятиями Свердловской области. 
Тюбинги начали поступать из горо-
дов Качканар, Кушва, Нижний Тагил;

- с 1983 года Березовский завод 
строительных конструкций (БЗСК) 

наладил выпуск и поставку железо-
бетонных тюбинговых колец. 

Большой вклад в строительство 
Свердловского метрополитена вне-
сли: «Турбомоторный» завод, завод 
«Уралэлектротяжмаш», завод «Ура-
лэлектроаппарат», Машинострои-
тельный завод им. М.И. Калинина, 
научно–производственное объеди-
нение «Свердловский завод автома-
тики». Завод «Уралэлектрокабель» 
наладил выпуск спецкабеля, кото-
рый был необходим для метрополи-
тена. Ранее этот кабель производил-
ся только в Украине.

В средине 1990 года уровень готов-
ности электродепо и прилегающих к 
нему трёх станций был достаточно 
высок, но, поскольку, установлен-
ное оборудование не было включе-
но в работу, не обслуживалось и не 
было контроля за его сохранностью 
оно начинало постепенно приходить 
в негодность, а то и попросту расхи-
щаться.

Руководством метрополитена 
было принято непростое решение: 
пускать в 1990 году в эксплуата-
цию участок из трёх станций, имея 

только одну конечную станцию с 
путевым развитием. Трудно сказать 
– были ли такие случаи пуска мет-
рополитенов ранее, но что можно 
сказать точно, так это то, что Пра-
вила технической эксплуатации 
метрополитенов СССР об этом ни-
чего не говорили. Разрешение от 
ГУ метрополитенов МПС СССР на 
такой пуск было получено.

Но и в 1990 году удалось только 
пропустить пробный поезд на учас-
тке от станции «Проспект космо-
навтов» до станции «Машинострои-
телей». Это историческое событие 
произошло в ночь с 29 на 30 декабря.

Пуск метрополитена «уходил» в 
следующий год, но пробный поезд 
свою роль сыграл – у людей появи-
лась надежда на то, что метрополи-
тен скоро будет открыт, надо только 
немного «поднажать».

До пуска метрополитена работа 
велась по двум направлениям: с од-
ной стороны шёл подбор кадров, а с 
другой стороны совместно со стро-
ителями велись пуско-наладочные 
работы. В результате, к открытию 
метрополитена для перевозки пас-

сажиров, коллектив был не только 
сформирован, но и полностью готов 
к работе.

27 апреля 1991 года метрополи-
тен был открыт для перевозки пас-
сажиров. В этот день для пассажи-
ров открылись 3 станции: «Проспект 
Космонавтов», «Уралмаш» и «Маши-
ностроителей».

С подачи средств массовой ин-
формации наш метрополитен долгое 
время называли самым маленьким 
метрополитеном в мире. Это неправ-
да – были и меньше, но, видимо, те 
люди, которые запустили эту «утку» 
сами не слишком много читали.

В декабре 1992 года вводится в 
эксплуатацию станция «Уральская» а 
ещё через 2 года было открыто дви-
жение до станции «Площадь 1905 
года»: поезда пошли по кругу с обо-
ротом по конечным станциям. 

Пуск следующих станций растя-
нулся на долгие годы. В 2002 году 
вошла в строй действующих станция 
«Геологическая».

В 2011 году был пущен последний 
участок первой линии – до станции 
«Ботаническая». С задержкой в 8 ме-
сяцев была открыта для пассажиров 
промежуточная станция последнего 
пускового участка – «Чкаловская». 
Это произошло 28 июля 2012 года.

С вводом в действие 28 ноября 
участка от станции «Геологическая» 
до станции «Ботаническая» строи-
тельство первой линии было закон-
чено. Первая линия метрополите-
на прошла от крайней северной до 
крайней южной точки наиболее плот-
ной городской застройки и соеди-
нила пять из семи районов города. 
Длительность поездки от станции 
«Проспект Космонавтов» до станции  
«Ботаническая» составляет 19 минут. 
Скорость передвижения пассажиров 
по городу, которую обеспечивает 
метрополитен, в настоящее время не 
может быть достигнута ни одним из 
видов наземного транспорта.

Одна промежуточная станция была 
исключена из пускового участка и от-
ложена на далёкую перспективу, при 
этом были выполнены участки тонне-
ля главных путей будущей станции. 
Это станция «Бажовская».

За 25 лет эксплуатации услугами 
метрополитена воспользовались бо-

лее 840 млн. пассажиров. В настоя-
щее время услугами метрополитена 
пользуются ежедневно 170 тысяч го-
рожан. За 2015 год метрополитеном 
перевезено 49,9 млн. пассажиров, 
что составляет 23,9 % от общегород-
ских муниципальных перевозок. 

 Интервалы между поездами со-
ставляют в часы пик – 4 минуты, в 
межпиковые – 6-8 минут, в выход-
ные – 8-11 минут. Технические воз-
можности метрополитена позволяют 
возить и гораздо больше пассажи-
ров – потому как предусмотренный 
проектом минимальный интервал 
движения поездов составляет 1,5 
минуты. 

Эксплутационная длина линии со-
ставляет 12,71 км. На линии 9 стан-
ций, в том числе:

- 2 – мелкого заложения без эска-
латоров («Ботаническая», «Проспект 
Космонавтов»);

- 2 – мелкого заложения с эска-
латорами («Машиностроителей», 
«Уралмаш»);

- 5 – глубокого заложения с эскала-
торами («Чкаловская», «Геологичес-
кая», «Площадь 1905 года», «Дина-
мо», «Уральская»).

Пассажир, входящий в метропо-
литен, видит, прежде всего, подзем-
ные сооружения. Можно сказать, 
что в архитектурный облик станций 
проектировщики вкладывали свои 
души. Отделка всех станций выпол-
нена природным камнем, как прави-
ло, уральским. 

В архитектурном облике станций 
отражены следующие темы: «Ураль-
ская» – это старинный подземный 
рудник, «Геологическая» – характе-
ризует богатство уральских недр, её 
стены выполнены в виде каменных 
мозаик, «Уралмаш», «Машиностро-
ителей» отражают историю отечес-
твенной промышленности, в том 
числе военного времени, «Проспект 
Космонавтов», «Чкаловская» пока-
зывают важнейшие этапы в разви-
тии авиации и космонавтики страны, 
«Динамо» – своего рода подземный 
стадион, «Площадь 1905 года» кон-
центрирует в камне события нашей 
непростой истории с социальными 

потрясениями начала XX века, «Бо-
таническая» представляется  в виде 
громадного пчелиного улья. 

Все станции первой линии запро-
ектированы с островными платфор-
мами, длина которых обеспечивает 
прием пятивагонных составов. На 
линии обращаются составы из че-
тырех вагонов типа 81-717(714).5. 
Обкатка и временная эксплуатация 
подвижного состава 1 очереди, на-
считывающего 54 единицы, до на-
чала открытия Екатеринбургского 
метрополитена осуществлялась в 
Новосибирском метрополитене. В 
дальнейшем были приобретены еще 
8 вагонов 81 серии. 

На сегодняшний день на пред-
приятии трудятся порядка 1500 со-
трудников. Большинство из тех, кто 
пришёл ещё до пуска, находятся на 

Станция «Уральская»

Вручение символического ключа от  станции «Площадь 1905 года»
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заслуженном отдыхе. Надо отдать 
им должное, так как созданная ими 
система обслуживания сооружений, 
устройств и подвижного состава 
явилась основой, обеспечивающей 
безопасность движения поездов и 
перевозки пассажиров.

Чтобы поддерживать необходимый 
баланс квалифицированных сотруд-
ников, создан собственный Учебный 
образовательный отдел, где ведётся 
обучение рабочим специальностям, 
в том числе машиниста эскалатора, 
машиниста электропоезда, слеса-
рей-электриков.

Первым начальником Свердловс-
кого метрополитена 15 декабря 1988 
года был назначен Титов Иван Алек-
сандрович. Он руководил метропо-
литеном до января 2011 года.

Используя накопленный опыт, Иван 
Александрович приложил немало 
сил и знаний к строительству и ста-
новлению первого на Урале метро-
политена. Под его руководством был 
сформирован слаженный коллектив, 
обеспечивающий высокую культуру 
обслуживания пассажиров и безо-
пасность движения поездов. 

Метрополитен Екатеринбурга явля-
ется технически оснащённым пред-
приятием городского пассажирского 
общественного транспорта. 

На территории электродепо на-
ходится база службы пути и тон-
нельных сооружений, ремонтная 
мастерская электромеханической 
службы, цеха службы сигнализации 
и связи, электроснабжения, склады 
службы материально-техническо-
го снабжения. Для осуществления 
процесса ремонта оборудования, 
задействованного в технологичес-
ком цикле всего хозяйства метропо-
литена, на территории электродепо 
построена 1 очередь Объединённых 
мастерских. 

За последнее время в Екатерин-
бургском метрополитене осущест-
влён ряд работ по замене части мо-
рально устаревшего оборудования, 
внедрению новой техники, прогрес-
сивных разработок с целью повыше-

ния уровня надежности сооружений 
и оборудования, обеспечения безо-
пасности движения и перевозки пас-
сажиров.

Так, в целях сокращения эксплу-
атационных расходов были приоб-
ретены и смонтированы вновь ком-
прессорные установки ДЭН-90Ш и 
станция управления этими установ-
ками. Для обслуживания и ремонта 
вагонов метрополитена в 2014 и 2015 
годах практически полностью был 
обновлен станочный парк.

За последние годы службой сиг-
нализации и связи проводится 
большая работа по совершенство-
ванию систем безопасности мет-
рополитена и пассажирской авто-
матики: оборудованы терминалы 
связи с полицией, все устройства 
связи переведены на автономное 
бесперебойное питание, введена в 
эксплуатацию система оплаты про-
езда по электронным картам и сис-
тема служебного доступа на объ-
екты метрополитена. Проводится 
модернизация диспетчерской цен-
трализация на основе микропро-
цессорной техники.

В настоящее время внедряется  
комплексная автоматизированная 
система диспетчерского управления 
(КАС ДУ) служб электроснабжения и 
электромеханической службы.

Для обеспечения транспортной 
безопасности на метрополитене в 
2011 году создано управление транс-
портной безопасности. В настоящее 
время в управлении транспортной 
безопасности работает порядка 140 
сотрудников. Они управляют де-
сятками сложных приборных комп-
лексов и систем, предназначенных 
для антитеррористической защиты 
станций, тоннелей и других соору-
жений метрополитена. Все основные 
объекты оснащены системами ви-
деонаблюдения с записью изобра-
жения, в установленных местах раз-
мещена аппаратура радиационного 
контроля, в кассовых залах работает 
станционное досмотровое оборудо-
вание, размещены взрывозащитные 
контейнеры. В комплекте обяза-
тельного оборудования на станциях 
и в проходных функционируют сов-
ременные металлодетекторы как в 
стационарном, так и в ручном ис-
полнении. Всё это оборудование и 
коллектив управления работают на 
решение основной задачи – макси-
мально обеспечить безопасность 
пассажиров метрополитена при уг-
розах совершения актов незаконно-
го вмешательства в его работу.

В честь 25-летия в метрополитене 
открылся музей, посвящённый ис-
тории метро в Екатеринбурге. В нём 
размещены многочисленные стен-
ды с фотографиями строительства 
метрополитена и его сотрудников, 

различные экспонаты, которые бу-
дут со временем пополняться. На 
станциях и подземных переходах 
метрополитена так же размещены 
фотоэкспозиции.

Прошли конкурсы профессио-
нального мастерства, посвященные 
празднованию 25-летия со дня пус-
ка метрополитена в эксплуатацию. 
Сотрудники показали высокий уро-
вень профессионального мастерс-
тва, глубокие теоретические знания 
и умение применять их на практике. 
Конкурс прошёл в службах движе-
ния, подвижного состава, сигнализа-
ции и связи, электроснабжения, пути 
и тоннельных сооружений, электро-
механической, ремонтно-механи-
ческой. Всего в конкурсе участвова-
ло 117 человек.

Особое внимание на предприятии 
уделяется занятиям физической 
культурой и спортом. Для любите-
лей футбола и волейбола аренду-
ются спортивные залы, любители 
плавания всегда могут получить 
абонемент на посещение бассейна. 
Профком активно занимается фор-
мированием команд метрополитена 
по многим видам спорта для учас-
тия в Спартакиадах метрополите-
нов СНГ, Спартакиаде муниципаль-
ных предприятий Екатеринбурга. 
Спортсмены достойно защищали 
честь метрополитена, заняв призо-
вые места во многих видах спорта. 
Профсоюзная организация к праз-
днованию 25-летия метрополитена 
организовала соревнования по ми-
ни-футболу, волейболу, настольному 
теннису, шахматам. 

Вот уже 25 лет силами трудового 
коллектива всё непростое хозяйс-
тво метрополитена поддерживает-
ся в технически исправном состо-
янии и каждое утро ровно в 6:00 
двери павильонов открываются, 
чтобы принять жителей и гостей го-
рода.

А ещё коллектив мечтает о новых 
линиях, новых поездах, новых пасса-
жирах…

Директор ЕМУП 

«Екатеринбургский метрополитен» 

В.В. Шафрай

Тел.: +7 (343) 358-00-04

Схема линий метрополитена в Екатеринбурге по генеральному плану на период до 2025 года

Первый начальник Свердловского метрополитена Титов Иван Александрович

Спортивная команда Екатеринбургского метрополитена
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Артемовский машиностроитель-
ный завод «ВЕНТПРОМ» – уни-
кальное, стремительно раз-

вивающееся предприятие горного 
машиностроения на Урале. Это единс-
твенный отечественный изготовитель 
вентиляторов главного проветрива-
ния шахт и тоннелей метрополитенов.

Ежегодно Артёмовский машино-
строительный завод преобража-
ется, осваивает новую продукцию, 
обновляет оборудование, модер-
низирует производство. АО «АМЗ 
«ВЕНТПРОМ» является крупным, 
стабильным, социально значимым 
заводом Свердловской области.

«На нашей площадке проводят-
ся совещания метрополитенов под 
эгидой Международной ассоциации 
«Метро», членом которой «ВЕНТ-

ПРОМ» является с апреля 2013 года», 
– рассказывает Генеральный дирек-
тор АО «АМЗ «ВЕНТПРОМ» Олег Вла-
димирович Горшков. «Такие мероп-
риятия у нас проходят регулярно, для 
нас это большая честь и гордость. Об-
суждаются, конечно, не только вопро-
сы вентиляции, а также особенности 
ремонта подвижного состава, путей и 
станций. Мы демонстрируем гостям 
свои возможности: вентиляторы, но-
вые шибера, замену роторных групп. 

С 2014 года мы освоили выпуск САУ 
(систему автоматического управле-
ния вентиляторов)».

Качество продукции завода отве-
чает российским и международным 
стандартам. Система менеджмента 
качества подтверждена сертифика-
том TÜF NORD ISO 9001.

Журналисты и иностранцы – час-
тые гости предприятия – система-
тически отмечаются повышение 
культуры производства, обновле-

Вентиляторы «ВЕНТПРОМ» 
для метрополитенов

23 September 2016 Artemovski Mchine-building Pant VENTPROM celebrates 
its 75 anniversary. This is a unique, growing enterprise of mining machinery 
in the Urals. It is the only domestic manufacturer of main fans for mines and 
tunnels of subways. The plant regularly hosts International Association Metro 
meetings and technical councils. Mr. Sergey Gorshkov, General Director of 
the plant tells about plans and prospects.

МИКРОКЛИМАТ

ние оборудования и хорошие перс-
пективы развития сотрудничества. 
«Коллеги видят, что в России есть 
высокотехнологичное  предприятие, 
которое выпускает качественный 
продукт. «ВЕНТПРОМ» является ос-
новным поставщиком оборудования 
для метрополитенов России и стран 
СНГ», подчеркивает г-н Горшков.

«Мы выигрываем тендеры по це-
новой политике, по соответствию 
требованиям технического задания, 
делаем это за счёт современного 
производственного оборудования. 
Наш тихоходный параметричес-
кий ряд вентиляторов серии ВОМ 
не имеет аналогов», – рассказыва-
ет коммерческий директор «АМЗ 
«ВЕНТПРОМ» Сергей Владимирович 
Мурашов. «Инновационное оборудо-
вание предприятия позволило нам 
уменьшить количество трудозатрат 
на изготовление вентиляторов. Мы 
снижаем себестоимость, а значит, 
мы зарабатываем!»

В июне 2014 г. завод выиграл 
серьёзный заказ на установки глав-
ного проветривания АВМ-36 для Ра-
свумчорского рудника ОАО «Апатит» 
(Мурманская область).

Большая часть выпускаемой про-
дукции является уникальной, раз-
работанной с учётом пожеланий 
заказчика. «Забота о людях, эксплу-
атирующих установки, является для 
нас ключевым критерием, начиная с 
момента разработки изделия вплоть 
до его производства и отгрузки ко-
нечному потребителю», – отмечает 
г-н Мурашов.

Мнения специалистов метропо-

литенов, строительных и проект-

ных организаций: 

Марк Крель, главный механик 

Бакинского метростроя:

«На АМЗ я приехал в первый раз. 
Не ожидал в глубинке России уви-
деть такое современное предпри-
ятие. На нашем метрополитене мно-

го оборудования, изготовленного на 
«Вентпроме». В ближайшее время 
нам предстоит реконструкция и за-
мена старых вентиляторов на новые. 
Приехал воочию посмотреть, что и 
как делается. Надеюсь на тесное со-
трудничество с заводом».

Александр Журик, главный 

специалист по вентиляции ОАО 

«Минскметропроект»:

«Последний раз приезжал года 
два назад. Даже за это непродол-
жительное время завод разительно 
поменялся. Сейчас мы готовим тех-
ническое задание для новой стан-
ции метро. Нам необходимо 15-16 
новых вентиляторов. Цель моего 
визита на завод – больше узнать о 
возможностях, которыми облада-
ют новые вентиляторы. Хочу узнать 
все детали, чтобы приобрести ка-
чественный вентилятор. У нас часто 
шахты находятся в районе плотной 
городской застройки, приходится 

Участники совещания специалистов метрополитенов
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рассчитывать уровень шума, чтобы 
жителям было комфортно спать но-
чами. Буду также рассматривать та-
кие характеристики, как ремонтоп-
ригодность, взаимозаменяемость, 
чтобы была возможность менять 
некоторые детали, ведь метропо-
литен остановить нельзя. Посмот-
рел, оценил. С вероятностью в 90% 
заказывать вентиляторы будем у 
«ВЕНТПРОМА».

Дмитрий Улицын, главный ин-

женер Нижегородского метропо-

литена:

«Скажу честно, приятно удивлён. 
Полы наливные в цехах понрави-
лись, у себя в депо хотел бы такие 
сделать. Содержание оборудова-
ния на высоте, технологии новые. 
Видно, что завод полностью пере-
оснащён. И культура производства 
на лицо. Мы – потенциальные по-
купатели вентиляторов. Нам нужно 
переоборудовать порядка 67 вен-
тиляторов старого ВОМД, которым 
уже 30 лет, и многие сегодня в не-
исправном состоянии. Интересно 
было посмотреть, где их произво-
дят. Доволен».

Алексей Гурьянов, главный инже-

нер Самарского метрополитена:

«Впечатления от предприятия са-
мые лучшие. Во-первых, высокая 
культура производства, во-вторых, 
оснастка современная. Вентиляторы 
Самарского метрополитена до кап-
ремонта ещё не доработали. Но, как 
только возникнет потребность, долго 
думать не будем. Технические реше-
ния, с точки зрения конструкторской 
мысли и технического подхода, на 
этом заводе очень правильные».

23 сентября 2016 года Артемов-

ский машиностроительный завод 

отмечает 75-летие.

«Колоссальный опыт, накопленный 
за многолетнюю историю Артемов-
ского машиностроительного заво-
да, является бесценным капиталом, 
позволяющим заводу и сегодня ос-
таваться ведущим изготовителем в 
отрасли. Мы гордимся нашим пред-
приятием и с уверенностью смотрим 
в будущее АО «АМЗ «ВЕНТПРОМ», – 
рассказывает О.В. Горшков.

«Я могу сказать, что много в своей 
жизни видел всевозможных пред-
приятий и в России, и в Германии, и 

без ложной скромности могу сказать, 
что нам есть, чем гордиться. Рань-
ше я направлял наших сотрудников 
на предприятия Германии, чтобы они 
могли чему-нибудь там научиться, се-
годня показывать уже нет смысла. Мы 
не хуже, а может, на порядок выше той 
же самой Германии. Нам нужно только 
добавить штрихи и совершенствовать 
разработки самого продукта: расши-
рять линейку выпускаемой продукции, 
улучать характеристики, КПД и техни-
ческие параметры. На заводе прошли 
приёмочные испытания новой продук-
ции – вентиляторов ВОТР для теплово-
зов. Комиссия из ОАО «РЖД» оценила 
испытания как успешные. Завод, бази-
рующийся в Верхней Пышме, который 
выпускает тепловозы, готов покупать 
эти вентиляторы сотнями. А значит, у 
завода появляется абсолютно новый 
рынок сбыта. А у работников предпри-
ятия – уверенность в завтрашнем дне».

Советник генерального 

директора по техническим вопросам 

«АМЗ «ВЕНТПРОМ» 

В. И. Кутаев

Тел.: +7(922) 611-53-83

E-mail: kutaev@ventprom.com

Вентилятор главного проветривания 
для метрополитенов производства 

АО «АМЗ «Вентпром» 
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14 апреля 2016 года в горо-
де Ереване состоялось 
заседание Совета Меж-

дународной Ассоциации «Метро» и 
заседание Международного Кругло-
го стола по актуальным проблемам 
метрополитенов.

Мероприятия проходили в период 
празднования Ереванским метро-
политеном знаменательной даты – 
35-летия со дня ввода в эксплуата-
цию первой очереди.

Открывая заседание Совета, На-
чальник Петербургского метро-
политена В.А. Гарюгин, сердечно 
поздравил коллектив Ереванского 
метрополитена от имени Междуна-
родной Ассоциации «Метро» с 35-ле-
тием.

С докладом о деятельности Ассо-
циации в 2015-2016 годах выступил 
Генеральный директор Ассоциации 
«Метро» И.К. Ермоленко. Он ознако-
мил собравшихся с мероприятиями, 
организованными в указанный период 
в соответствии с Планом работы и Ос-
новными направлениями деятельнос-
ти. В частности, в докладе было отме-
чено, что в 2015-2016 г.г. Ассоциацией 
были проведены совещания, конфе-
ренции, семинары по таким направле-
ниям, как транспортная безопасность, 
безопасность движения поездов, под-
вижной состав, СЦБ, IT, эксплуатация 
эскалаторов и эскалаторостроение, 
путь и путевое хозяйство, тоннельные 
сооружения. В 2016 году было органи-
зовано новое направление, объединя-
ющее PR-специалистов и пассажирс-
кие сервисы. Первое мероприятие по 
данному профилю – Международная 
конференция TRANSCOMMFORUM 
состоялось в Москве в марте 2016 
года, и было организовано по инициа-

тиве и при активном содействии Мос-
ковского метрополитена.

Ежегодно организуемый Ассоциа-
цией Технический совет Главных ин-
женеров показал себя, как значимый 
форум, собирающий большое коли-
чество специалистов.

Кроме того, Ассоциация активно 
работает в сфере международного 
сотрудничества, участвуя в меропри-
ятиях Международного союза обще-
ственного транспорта.

Совет отметил, что все мероприя-
тия, заложенные в План работы, вы-
полнены в установленный срок.

На заседании Совета 14 апреля в Ас-
социацию «Метро» были приняты два 
новых участника: ЗАО «Эс-Сервис» – 
организация, вклад которой в отечес-
твенное эскалаторостроение имеет 
большое значение и ФГУП «Российс-
кие сети вещания и оповещения».

Таким образом, число участников 
Международной Ассоциации «Мет-
ро» возросло до 33-х.

СОБЫТИЯСОБЫТИЯ

Заседание Совета Ассоциации и 
Международный круглый стол в Ереване

14 April 2016 in the city of Yerevan 
took place a meeting of the Council 
of the International Association Metro 
and international round table on 
current problems of subways.

Круглый стол, посвящённый обсуж-
дению актуальных проблем эксплуата-
ции метрополитенов, содержал весь-
ма разнообразную тематику докладов.

Так, актуальные вопросы техничес-
кого регулирования на метрополи-
тене осветил Заместитель Генераль-
ного директора АО «Всероссийский 
научно-исследовательский институт 
железнодорожного транспорта» О.Н. 
Назаров. А об особенностях разви-
тия системы метрополитена в рамках 
градостроительного проектирова-
ния развития крупных городов учас-
тникам заседания рассказал Главный 
специалист Центра развития и управ-
ления проектами ГУП «Научно-иссле-
довательский и проектный институт 
Генерального плана города Москвы» 
С.М. Мирошкин.

После заседания Совета Ассоциа-
ции и Круглого стола участники ме-
роприятий поздравили с 35-летием 
коллектив Ереванского метрополите-
на в лице его Директора П.Г. Яйлояна. 
Также П.Г. Яйлояну было вручено поз-
дравительное письмо от Генерально-
го секретаря Международного союза 
общественного транспорта Алана 
Флауша.

Затем представители Ассоциа-
ции «Метро» и гости мероприятия 
были приглашены в Мэрию города 
Еревана на торжественный приём в 
честь 35-летия Ереванского метро-
политена.

По окончании торжественных ме-
роприятий делегаты и приглашён-
ные гости осмотрели станции Ере-
ванского метрополитена и памятные 
места г. Еревана.

Международная Ассоциация «Мет-
ро» выражает признательность кол-
лективу Ереванского метрополитена 
и Директору Пайлаку Гарниковичу 
Яйлояну за тёплый приём и прекрас-
ную организацию мероприятий. 

Зам. генерального директора 
Международной Ассоциации «Метро»

Д.А. Головин

Тел. +7 (495) 688-0289
E-mail: dagolovin@mail.ru
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13 мая в Общественной пала-
те РФ обсудили социаль-
но-экономические аспекты 

развития метрополитенов в городах 
России. 

В слушаниях приняли участие на-
чальники метрополитенов Москвы, 
Санкт-Петербурга, Самары, Екате-
ринбурга, Новосибирска, руково-
дящие работники и представители 
Минтранса России, Минпромторга 
России, Департамента транспорта и 
развития дорожно-транспортной ин-
фраструктуры Москвы, ОАО «РЖД», 
ВНИИЖТ, НИИАТ, ОАО «Метровагон-
маш», РОСПРОФЖЕЛ, Союза транс-
портников России, Международной 
Ассоциации «Метро», Международ-
ного союза общественного транспор-
та, и других общественных организа-
ций и хозяйственных предприятий, 
всего более 70 специалистов. Участ-
ники слушаний озвучили актуальные 
проблемы эксплуатации и работы 
метро в городах России, отсутствие 
координации и комплексной увязки 
программ развития метро в регионах, 
недостаток финансирования проек-
тов строительства метрополитенов, 
свои предложения по разрешению 
ситуации. 

«Россия занимает третье место в 
мире по количеству городов и четвер-
тое по их протяженности, Только семь 
городов-миллионников из пятнад-
цати имеют метрополитен, при этом 

шесть из них были построены в совет-
ское время, в новейшее время, за 25 
лет после развала Советского Союза 
метрополитен был построен только 
в одном городе – Казани. При этом 
во многих городах приостановлено 
строительство, что вызвано пробле-
мами недофинансирования. Наша 
задача разработать рекомендации 
по субсидированию развития под-
земного транспорта и государствен-
но-частному партнерству», – открыл 
круглый стол член комиссии Евгений 
Казанцев.

Так, дефицит финансирования стал 
причиной остановки строительства 
Челябинского метрополитена. Строй-
ка, начавшаяся в 2007 году, сейчас за-
консервирована. В законсервирован-
ном состоянии с 2011 года находится 
и строительство Красноярского мет-
рополитена – одного из наиболее 
сложных в России. И это при том, что 
мировое метростроение переживает 
настоящий бум.

«У нас нет органа, который бы коор-
динировал развитие метрополитена 
в России. Поэтому мы должны акти-
визировать участие профессиональ-
ного сообщества в этом вопросе, 
чтобы отстаивали интересы на обще-

ственных площадках при профильных 
ведомствах», – считает г-н Казанцев.

Выступивший с докладом, возглав-
ляющий Международную ассоциацию 
«Метро» и Московский метрополитен 
Дмитрий Пегов сообщил, что общее 
число жителей городов с метропо-
литенами составляет более 27,0 млн. 
человек, или 20% населения России, 
а протяженность семи действующих 
метрополитенов в городах России 
(Москва, Санкт-Петербург, Нижний 
Новгород, Новосибирск, Самара, Ека-
теринбург и Казань) составляет 517,0 
км. Ежегодно метро перевозит 4,2 
миллиарда пассажиров. По мнению 
руководителя столичной подземки, 
необходимо разработать федераль-
ную целевую программу развития 
метрополитена за счет софинансиро-
вания из федерального бюджета.

Как показывает отечественная и за-
рубежная практика, при пассажиро-
потоках, которые образуются в горо-
дах с населением 0,8-1,0 млн. человек 
и выше, метрополитен не имеет аль-
тернативы. Комплексы метрополите-
нов – сложные подземные и наземные 
инженерные сооружения, требующие 
значительных материальных и ка-
питальных вложений, с длительным 
циклом инвестирования. Поэтому 
строительство и дальнейшее разви-
тие метрополитенов напрямую свя-
зано с источниками финансирования. 
В Москве, отметил Дмитрий Пегов, 
метрополитен развивается высокими 
темпами во взаимодействии с дру-
гими видами транспорта, как единая 
сеть пассажирских перевозок. Об ин-
тересном опыте технической эксплу-
атации вагонного парка по контракту 
жизненного цикла (КЖЦ) в метропо-
литене города участникам слушаний 
сообщил Владимир Титов, Начальник 
управления развития Московского 
метрополитена Департамента транс-
порта и развития дорожно-транспор-
тной инфраструктуры Москвы.

В Общественной палате РФ состоялись 
слушания по развитию метрополитенов

On May 13 in the Public chamber of the Russian Federation discussion of the 
socio-economic aspects of development of subways in cities of Russia took 
place. There were identified draft recommendations for the development of 
subways to be considered by federal and local authorities.

Но московская практика, как пока-
зали слушания, скорее всего исклю-
чение из общей ситуации.

В своём выступлении ветеран 
транспортной отрасли, Член колле-
гии МПС, начальник Главного управ-
ления Метрополитенов СССР (1984 
-1992 г.) Виктор Яковлевич Пахомов 
отметил, что по 1991 год включитель-
но финансирование строительства 
метрополитенов осуществлялось за 
счёт федерального бюджета,  с 1992 
по 1996 годы – из двух источников 
– федерального бюджета (как госу-
дарственная поддержка) и из бюд-
жетов субъектов Российской Феде-
рации (распоряжение Правительства 
РФ от 12.07.1996г №1093-р).

Распоряжением Правительства 
РФ от 12 октября 2000 года № 1433-
р выделение средств федерального 
бюджета в качестве государственной 
поддержки на метростроение было 
сокращено с 2001 года до 20%. Од-
нако и эти средства выделялись не 
полностью.

Выступавшие отметили, что  в про-
екте программы предполагалось в 
2010-2015 годах ввести в эксплуа-
тацию 146 километров новых линий 
с 89 станциями и 14 электродепо. 
Кроме того, проект обозначил и пла-
ны на 2016-2020 годы, включавшие 
строительство 67 станций метро в 9 
городах.

Фактически с 2010 года по настоя-
щий момент в эксплуатацию введе-
ны: в Петербурге – 3 станции, в Но-
восибирске – одна, в Самаре – одна, 
в Екатеринбурге – 2, в Казани – 4. 
На 16 станций за то же время вырос 
и продолжает активно развиваться 
Московский метрополитен. Таким 
образом,  в целом, планы были реа-
лизованы, примерно, на треть. Перс-
пективы строительства метро в Омс-
ке, Челябинске, Красноярске и Уфе в 
очередной раз отодвинулись на неоп-
ределенное время.

По мнению выступавших предста-
вителей метрополитенов Санкт-Пе-
тербурга, Новосибирска, Екатерин-
бурга, Самары и других городов,  а 
также предприятий промышленнос-
ти, ОАО «РЖД», проектных и научных 
организаций, накопилось много не-
решенных вопросов в сфере законо-
дательного регулирования деятель-

ности метрополитенов, устарело 
нормативное и техническое регули-
рование. В связи с бурным ростом го-
родов и изменением основных пасса-
жиропотоков, необходимо внесение 
коррективов в генеральные планы 
развития городских агломераций и 
схемы транспортной сети, как их со-
ставной части.

Первый заместитель начальника 
ГУП «Петербургский Метрополитен» 
Евгений Козин отметил, что для мас-
штабного развития инфраструктуры 
метрополитена нужно разработать 
типовую методику эффективности 
закупок метрополитена, чтобы пре-
дупредить злоупотребления и ошиб-
ки в расчетах.

Первый заместитель начальника 
МУП «Новосибирский метрополитен» 
Владимир Псеровский напомнил, что 
в Новосибирске с 2010 года запуще-
на только одна станция, и согласился, 
что метрополитену действительно 
необходима государственная подде-
ржка для развития.

В условиях децентрализации эко-
номики, как считают эксперты, не-
обходима система координации и 
взаимодействия метрополитенов, 
заводов-изготовителей подвижного 
состава, элементов инфраструктуры 
и комплектующих, направленная на 
минимизацию издержек в процессе 
обновления парка, технической экс-
плуатации систем метрополитенов, 
модернизации оборудования, раз-
вития новых сервисов для пассажи-
ров. Требуется внесение изменений 
в законодательство и правопримени-
тельную практику сфере закупочной 
деятельности метрополитенов.

Совершенствование технологий ор-
ганизации функционирования метро-
политенов, как объектов повышенной 
опасности, требуют усиливающиеся 
угрозы в сфере транспортной безо-
пасности, а также технической и тех-
нологической безопасности на транс-
порте.

В связи с постоянной реорганизаци-
ей профессионального образования 
необходимо сформировать устойчи-
вую систему непрерывной подготовки 
специалистов для метрополитенов. 
Больше внимания необходимо уде-
лять улучшению условий и оплаты не-
легкого труда работников подземного 
транспорта.

 По теме слушаний свои предложе-
ния внесли более 20 участников из 70 
собравшихся.

Комментируя выступления, Дирек-
тор департамента государственной 
политики в сфере автомобильного и 
городского электротранспорта Мин-
транса России Алексей Бакирей, со-
гласился с тем что, и в развитии, и в 
текущей деятельности метрополи-
тенов трудностей достаточно, но они 
преодолимы.

По итогам слушаний в Обществен-
ной палате Российской Федерации, 
придавая особое значение метропо-
литену в социально-экономическом 
развитии крупных городов России в 
части решения проблемы дальней-
шего развития общественного транс-
порта, участники наметили проект ре-
комендаций по развитию этого вида 
транспорта. 

По материалам Пресс-службы 

Общественной палаты РФ 

и Союза транспортников России
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30 июня – 1 июля в россий-
ской столице проходил 
Московский урбанисти-

ческий форум. Двухдневная деловая 
программа была объединена общей 
темой «Быстрорастущие мегаполисы. 
Технологии динамичного развития» 
и включала в себя 75 мероприятий 
различного формата – пленарные за-
седания, панельные дискуссии, бри-
финги, круглые столы, мастер-классы 
и презентации проектов, которые про-
шли при участии ведущих мировых эк-
спертов-урбанистов, представителей 
власти и бизнеса и мэров российских 
и зарубежных городов. В работе фо-
рума приняли участие 315 спикеров и 
4208 делегатов из 42 стран.

В первый день работы Форума со-
стоялась презентация «Транспортная 
система Москвы и других мегаполи-
сов: каким будет завтрашний день». В 
дискуссии об актуальных изменениях 
в городской мобильности и будущих 
вызовах приняли участие замести-
тель министра транспорта РФ Нико-

лай Асаул, руководитель Департа-
мента транспорта г. Москвы Максим 
Ликсутов, директор по разработке 
продуктов Hyperloop One Крис Вас-
кез, основатель IT-компании Bits and 
Atoms Энтони Таунсенд, а также фу-
турист, цифровой философ TEMPUS.
MOTU Арик Дроми. Модератором 
встречи выступил главный редак-
тор журнала «Популярная механика» 
Александр Грек.

Москва добилась значимых резуль-
татов – уже в 2014 году она утратила 
статус города с наивысшей транс-
портной загруженностью в мире, а за 
2015 год переместилась с четвёртого 
на пятое место после Мехико, Бан-
гкока, Стамбула и Рио-де-Жанейро. 
Развивается транспортный комплекс 
столицы, однако новое время броса-

ет новые вызовы: уже сейчас очевид-
но, что через десять-пятнадцать лет 
система городского транспорта будет 
радикально отличаться от нынешней. 
В обсуждении были затронуты клю-
чевые темы: управление и стратегия 
на уровне мегаполиса, перспективы 
общественного транспорта и обес-
печение новыми информационными 
технологиями.

«За последние десять лет прорыв-
ных технологий в городском транс-
порте не появилось – например, элек-
тробус не получил распространения. 
Но мы ждём, что такие прорывы могут  
произойти в ближайшем будущем, 
например, в области передачи энер-
гии, цифровых технологий, управле-
ния транспортом, и мы готовы к это-
му», – сказал Максим Ликсутов. 

Урбанистический форум в Москве
Moscow urban forum took place 30 June – 1 July. There took place sessions 

devoted to subway and urban transport development: Transport system in Moscow 
and other cities: what will be tomorrow, MKZhD as a roadmap of renovation for 
industrial arrears of Moscow, IT cervices for transport sector and others. Experts 
from Russia and the abroad pointed out their views on prospects of urban mobility.

Обсуждая вопрос появления в 
столице автоматического метро, г-н 
Ликсутов отметил, что московские 
специалисты тщательно изучили 
опыт коллег из других городов. В Па-
риже интервал движения на автома-
тической линии 3 минуты, в Москве 
– 90 секунд. Обеспечить безопасное 
движение с таким интервалом в сре-
де московского метро сегодняшние 
системы автоматики не в состоянии. 
Однако возможность автоматичес-
кого управления закладывается в 
перспективный подвижной состав, 
который заказывает Московский 
метрополитен. 

Г-н Ликсутов подчеркнул, что Мос-
ква является одним из мировых ли-
деров по некоторым направлениям 
организации транспортной работы 
– например, по автоматизации управ-
ления дорожным движением. «У нас 
самое большое количество светофо-
ров среди городов с адаптированны-
ми системами управления движени-
ем». В планах руководства города – в 
ближайшие два-три года окончатель-
но «увязать» железную дорогу, город-
ской автотранспорт и метро в единую 
сеть, автоматически подстраиваю-
щуюся под изменения в транспорт-
ной обстановке и в жизни города. 

Касаясь развития наземного элек-
трического транспорта, Максим Лик-
сутов подчеркнул, что город высту-
пает за максимально экологичный 
транспорт: «К сожалению, отечест-
венная промышленность не может 
предложить электробус, отвечаю-
щий потребностям города. Но как 
только такие разработки появятся, 
город готов взять образец на испы-
тания и заключить удобный для изго-
товителя контракт на поставку таких 
машин».

Помимо автоматизации, Максим 
Ликсутов видит перспективы сниже-
ния транспортной нагрузки в смене 
парадигмы использования личного 
автомобиля. Зачастую устоявшийся 
менталитет мешает горожанам пе-
рейти на такие прогрессивные виды 
городской мобильности как карше-
ринг, прокат автомобиля, использо-
вание средств немоторной мобиль-
ности. Развитие информационных 
технологий, когда с помощью при-
ложений для гаджетов легко найти 

и воспользоваться свободным ав-
томобилем, предоставит новые воз-
можности на этом пути.

Одним из радикальных решений 
транспортной проблемы крупных го-
родов может стать Hyperloop – систе-
ма сверхскоростных персональных 
капсул, позволяющих за несколько 
минут преодолевать расстояния в 
десятки километров. Возможность 
строительства таких линий рассмат-
ривается и в Москве. «Мы можем 
сделать главное: максимально со-
кратить не только время путешес-
твия, но и время, которое человек 
проводит в пути, но фактически не 
путешествует – например, добира-
ясь до аэропорта, ожидая поезда 
или обедая во время длительной ав-
томобильной поездки, – объяснил 
Крис Васкез. – При этом транспорт-
ные линии занимают гораздо мень-
ше места, чем любой другой транс-
порт, и мы можем доставлять людей  
точно туда, куда нужно – то есть по-
нятие расстояний приобретает сов-
сем другой смысл».

Итог подвёл заместитель минис-
тра транспорта Николай Асаул. Он 
приветствовал идею внедрения 
Hyperloop в России, особенно в том 
случае, если сеть сможет перевозить 
не только пассажиров, но и грузы. За-
мминистра отметил, что российское 
руководство готово к изменениям. 

Революция, совершенная в мире так-
си Uber, привела в некоторых странах 
к требованиям его запретить. «Когда 
больше половины жителей пользу-
ются смартфонами, бесполезно бо-
роться с агрегаторами услуг такси, 
но мы не можем забывать о безопас-
ности пассажиров, поэтому подго-
товили закон, описывающий работу 
таких агрегаторов и операторов так-
си, – рассказал он. – Гибкость важна 
во всем. Много говорили, например, 
о платном въезде в город. На самом 
деле закон об организации дорож-
ного движения готов, он дает реги-
онам много прав, в том числе право 
устанавливать платный въезд или 
вообще запрещать проезд каких-то 
видов транспорта». Следующим эта-
пом в организации обслуживания 
пассажиров Николай Асаул видит в 
использовании технологий ГЛОНАСС, 
позволяющих сопоставлять маршрут 
пассажира, движение транспортных 
средств, взимание проездной платы.

На второй день форума состоя-
лась панельная дискуссия «МКЖД. 
Roadmap обновления промышлен-
ного кольца Москвы» при участии 
заместителя руководителя Департа-
мента строительства города Москвы 
Петра Аксёнова и генерального ди-
ректора АО «Московская кольцевая 
железная дорога» Владимира Маш-
кина. 

М.С. Ликсутов
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Участники обсудили Московскую 
кольцевую железную дорогу как 
уникальный пример применения 
наследия прошлого для строи-
тельства железной дороги будуще-
го. Современная трасса призвана 
не просто улучшить транспортную 
ситуацию в городе, но и придать 
новый импульс развитию пришед-
ших в упадок промышленных тер-
риторий.

МКЖД станет второй кольцевой 
линией Московского метрополите-
на, возьмёт на себя часть пассажи-
ропотока метро и наземного обще-
ственного транспорта. Как отметил 
Петр Аксенов, промышленные пред-
приятия и территории вокруг МКЖД 
получат второе рождение. Гене-
ральный директор АО «Московская 
кольцевая железная дорога» Вла-
димир Машкин отметил, что при 
реконструкции территорий МКЖД, 
проходящих по жилой застройке, 
полностью учитывались интересы 
населения. Жители получат альтер-
нативные способы передвижения 
по городу, что позволит сэкономить 
сократить время пути по некоторым 
маршрутам в 1,5-3 раза.

Как рассказал вице-президент, 
начальник Центра по развитию Мос-
ковского транспортного узла ОАО 
«РЖД» Петр Кацыв, адаптирован-
ные для использования в городе по-
езда «Ласточка» будут курсировать 
с 5:30 утра до 1 часа ночи с интерва-
лом до 6 минут в пиковые часы, что 
сделает удобным использование 
МКЖД в связке с метрополитеном. 
Общее время в пути по всему коль-
цу составит примерно 75-80 минут, 
при этом исчезнет необходимость 
ехать в центр, чтобы добраться до 
близлежащего района.

Ко всем станциям МКЖД будут 
подведены маршруты наземного 
транспорта. Также 17 станций вто-
рой кольцевой линии получат пере-
садки на действующие линии мет-
ро, из них комфортная пересадка 
(в теплом контуре или по принципу 
«сухие ноги») будет осуществлять-
ся на 11 станциях. Пассажиры смо-
гут бесплатно пересаживаться на 
МКЖД с метрополитена и обратно в 
течение 90 минут с момента перво-
го прохода.

Ключевыми точками интеграции 
МКЖД и действующей транспортной 
системы города станут транспортно-
пересадочные узлы (ТПУ), крупней-
шими из которых станут ТПУ «Сити», 
ТПУ «Рязанская». Так, ТПУ «Рязанская» 
объединит МКЖД, Кожуховскую ли-
нию метро и платформу станции «Ка-
рачарово», которая будет перенесена 
на 500 м в сторону строящегося ТПУ. 
Новые ТПУ позволят перераспреде-
лить пассажиропотоки и снизить на-
грузку на существующие пересадоч-
ные узлы метрополитена в границах 
Кольцевой линии.

Обсуждая приобретаемый для 
МКЖД подвижной состав, замминис-
тра транспорта Николай Асаул при-
звал учесть все особенности поезд-
ки различных групп пассажиров: «Не 
должно произойти как в Сочи, когда 
запустили поезда «Ласточка», в ко-
торых нельзя было провозить лыжи и 
сноуборды. Так и в городском вари-
анте подвижной состав, вмещающий 
2500 пассажиров, имеет всего 6 мест 
для велосипедов – этого явно недо-
статочно. Многие города хотят после-
довать опыту Москвы, использовать 
железнодорожные пути в черте горо-
да для пассажирских перевозок». 

Директор Института экономики 
транспорта и транспортной поли-
тики ВШЭ Михаил Блинкин сравнил 
значимость запуска пассажирского 
движения по МКЖД с пуском первой 
линии метро в 1935 году: «За 80 лет 

ничего принципиально нового в на-
шем транспорте построено не было. 
МКЖД – это не только новый подвиж-
ной состав, но и высокое информаци-
онное качество услуг», – отметил г-н 
Блинкин.

Коллеги из банков ВТБ и Сбербанка, 
а также авиакомпании «Аэрофлот», 
поделились с московскими транс-
портниками секретами клиенто-ори-
ентированного сервиса. Виталий 
Вортолевский, руководитель дирек-
ции железнодорожных вокзалов ОАО 
«РЖД», отметил, что важно обеспе-
чить ТПУ и подвижной состав WiFi ин-
тернетом, превратить ТПУ в мультимо-
дальные транспортные узлы, создав 
на них условия для удобной пересад-
ки с любого вида личного и обще-
ственного транспорта. Выступающие 
отмечали, что 600 и более метров от 
станции кольца до станции метро (а 
такие расстояния встречаются на кар-
те пересадок с МКЖД) – недопустимо 
много: пассажиры предпочтут ехать 
до «старой» кольцевой линии. Также 
прозвучало пожелание благоустроить 
(по аналогии с программой благоус-
тройства зон в пешей доступности 
от станций метро) полосу в пределах 
1000-1200м от станций для удобной 
пешеходной доступности жителей 
близлежащих кварталов. 

Московский метрополитен принял 
участие в Московском Урбанистичес-
ком Форуме в рамках проводимых сес-
сий и на стенде транспорта Москвы.

Заместитель начальника Москов-
ского метрополитена по стратеги-
ческому развитию и инвестициям 
Роман Латыпов выступил с презен-
тацией «Интеграция МКЖД в сис-
тему Московского метрополитена», 
где подробно рассказал о создании 
комфортных условий для поездок 
пассажиров на Втором кольце метро. 

Заместитель начальника Мос-
ковского метрополитена по инфор-
мационным технологиям Кирилл 
Степаненко рассказал об интеллек-
туальной системе видеонаблюде-
ния, внедряемой в метро. Современ-
ное оборудование даст возможность 
одновременно отслеживать огром-
ное количество событий, автома-
тически выявлять противоправные 
действия, фиксировать нарушителей 
и проверять их по базам розыска.

С информацией о создании ком-
фортных условий для пересадки 
пассажиров на различные виды 
транспорта, благоустройстве при-
легающих к ТПУ территорий перед 
участниками форума выступил на-
чальник Службы формирования 

транспортно-пересадочных узлов 
Московского метрополитена Михаил 
Головешкин.

Начальник Службы внешних связей 
Московского метрополитена Иван 
Осташко подробно осветил вопросы 
повышении качества обслуживания 
пассажиров и итогах внедрения  сер-
висов в столичном метро. 

О новом подвижном составе, вы-
пускаемом ОАО «Метровагонмаш» 
для Москвы рассказал Заместитель 
генерального директора Андрей Ва-
сильев. С 2017 года на крупнейшее 
транспортное предприятие столицы 
будут поступать вагоны нового поко-
ления (765-ой серии). Их будут отли-
чать возможность сквозного прохода 
через весь состав, более широкий 
дверной проём, комфортабельные 
сиденья, система кондиционирова-
ния, современные и удобные инфор-
мационные ресурсы и многое другое. 
Двери с электрическим приводом бу-
дут оснащены системой подсветки и 
системой, исключающей зажим две-
рями пассажиров и предметов. Инно-
вационной будет система освещения 

салона: LED-светильники размеща-
ются по центру потолка. Матовый рас-
сеиватель обеспечит равномерное 
освещение всех зон вагона, заложе-
на возможность изменения цветовой 
температуры. Надеемся, что разра-
ботчики учтут особенности светоди-
одного света, о которых писал наш 
журнал, и используют в вагоне биоло-
гически адекватные источники света.

В поезде будут предусмотрены от-
дельные места для провоза велоси-
педов и крупного багажа, места для 
лиц с ограниченными физическими 
возможностями. Отдельное внима-
ние уделяется снижению шума: по-
мимо звукоизоляции салона будут 
использованы специальные проти-
вошумовые вставки на колесах.

Г-н Васильев подчеркнул, что но-
вые решения проходят тестирования 
с учетом мнений пассажиров и толь-
ко после положительной оценки за-
пускаются в работу.

По материалам пресс-служб 

Московского метрополитена, 

Московского урбанистического форума

Николай Асаул

Стенд московского транспорта
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МЕТРОВЫСТАВКИВЫСТАВКИ

25-28 мая 2016 года в 
Санкт-Петербурге в «Эк-
спофоруме» состоялся 

Международный инновационный 
форум пассажирского транспор-
та SmartTransport. В работе II Меж-
дународного инновационного фо-
рума пассажирского транспорта 
SmartTransport 2016 приняли участие 
более 2 тыс. специалистов. Форум 
стал площадкой для поиска новых 
деловых контактов и заключения со-
глашений о сотрудничестве в ключе-
вых для предприятий транспортной 
сферы областях. Более 60 компаний 
из 53 регионов России, а также Рес-
публики Беларусь, Италии, Германии, 
Швеции представили последние тех-
нологические решения транспортной 
отрасли. 

В числе наиболее интересных: «ум-
ная» остановка крымской компании 
«Городские инновации», новый вагон 
метро для первой линии Петербург-
ского метрополитена, альтернатив-
ный и экологичный источник питания 
– водородная батарея, которую пред-
ставил СПб ГУП «Горэлектротранс», 
низкопольный трехсекционный четы-
рехосный трамвай «Варяг» с уникаль-
ной способностью при торможении 
возвращать часть электроэнергии в 

сеть, автоматизированная система 
помощи  машинисту «Штурман», ис-
пытанная и получившая одобрение на 
Петербургском метрополитене. 

В рамках форума состоялось около 
20 деловых мероприятий. Ключевым 
событием стало пленарное заседание 
«Подготовка транспортного обеспе-
чения Чемпионата мира по футболу 
2018 года в Российской Федерации», 
на котором председатель Комитета 
по транспорту Санкт-Петербурга А. 
Головин, доложил присутствующим о 
разработке плана управления пере-
возками клиентских групп Кубка кон-
федераций FIFA – 2017 и Чемпионата 

мира по футболу – 2018. По словам А. 
Головина этот документ лёг в основу 
операционных транспортных планов 
и подготовки к проведению между-
народных спортивных мероприятий, 
учитывающих требования FIFA и раз-
работанных транспортными предпри-
ятиями города.

Вопросам обеспечения безопас-
ности перевозок городским пасса-
жирским транспортом был посвящен 
круглый стол «Системный подход к 
управлению обеспечением безопас-
ности перевозок городским пасса-
жирским транспортом», организо-
ванный Дирекцией Международной 
Ассоциации «Метро» совместно с ГУП 
«Петербургский метрополитен».  В ра-
боте приняли участие и выступили с 
докладами представители Дирекции 
Ассоциации «Метро», Петербургско-
го, Московского метрополитенов, НП  
ИПК ТМ «МЖТ», ЗАО НПП «Системные 
технологии», ЦКЖТ ПГУПС, ИЦ СЖАТ 
ПГУПС, НИЛ ЦКЖТ ПГУПС, ООО «Ин-
формационные Технологии и Консал-
тинг», ОА «НИИ ТМ», ООО «КИТ», ООО 
«Первое маршрутное телевидение», 
ООО «Корпорация GMC», ООО «Ди-
зельзипсервис».

Международный инновационный 
форум пассажирского транспорта 
SmartTransport-2016

Наиболее интересные материа-
лы будут опубликованы в ближай-
ших номерах журнала «МЕТРО Info 
International».

Обширная деловая программа 
была дополнена выставочной – на 
площади около 10 000 кв. метров ве-
дущие компании отрасли представи-
ли лучшие разработки, сделав акцент 
на инновациях. 

Активное участие в работе форума 
приняли члены Международной Ассо-
циации «Метро»: ГУП «Петербургский 
метрополитен» и  «Инновационно-про-
мышленный кластер транспортного 
машиностроения «Метрополитены и 
железнодорожная техника».

На стенде «Петербургского мет-
рополитена» во время проведения 
выставки прошли презентации тур-
никета с элементами радиационного 
контроля, системы видеонаблюдения 
с мобильным терминалом инспекто-
ра Службы контроля, имитационного 
пункта управления транспортной бе-
зопасностью станции метрополитена.

Большой интерес у специалистов и 
посетителей Форума вызвала демонс-
трация работы сотрудников Аварийно-
спасательного формирования метро-
политена (АВФ). Метрополитеновцы 
представили новый аварийно-спа-
сательный автомобиль, оснащенный 
всей необходимой для максимально 
быстрого восстановления работы 
метро в случае возникновения чрез-
вычайных ситуаций техникой. По оцен-
кам спасателей современная техника 
позволяет в два раза сократить время 
на подготовку к операции. Гидравли-
ческий инструмент упрощает работу 
при чрезвычайных происшествиях, 
когда на рельсы падают пассажиры. 
Домкраты способны отжимать вагон 

от платформы, на случай если человек 
оказался между кузовом и платфор-
мой, и поднимать колесные пары, ког-
да люди оказываются на путях. Спа-
сателями АВФ метрополитена были 
продемонстрированы гидравлические 
домкраты, пневмоножницы и кусачки, 
бензопилы, тележка для эвакуации 
пассажиров и персонала метро из тон-
нелей (собственная разработка мет-
рополитена) и многое другое.

На инновационном Форуме компа-
нией «Техноком» были представлены 
первые итоги испытаний станционных 
дверей на станциях открытого типа. 
Эта технология в течение года испыты-
валась на станции «Приморская». Как 
отметили представители компании-
разработчика, результаты испытаний 
в целом признаны успешными. В то же 
время, обнаружился ряд моментов, 
которые необходимо исключить для 
дальнейшего массового использова-
ния этой разработки в петербургской 
подземке. Исследования на станции 
«Приморская» будут продолжены с их 
учетом. Сейчас разработчики готовят 
для испытаний новую, усовершенство-
ванную модель станционных дверей 
для станций открытого типа.

Свою новую разработку на форуме 
предъявил «Трансмашхолдинг». Новей-
ший поезд метро 81-722.1/723.1/724.1, 
предназначенный для эксплуатации 
на 1-й линии Петербургского метропо-
литена, был представлен губернатору 
Санкт-Петербурга в первый же день 
инновационного форума. Контракт на 
поставку двадцати восьмивагонных 
поездов был подписан между ОЭРВЗ и 
Петербургским метрополитеном ещё 
в августе 2015 года. Завершение пос-
тавок ожидается в 2020 году. Новшес-
твом, бросающимся в глаза, являются 

места, предназначенные для крепле-
ния инвалидных колясок. Этими мес-
тами будут оборудованы исключитель-
но головные вагоны.

В рамках Форума состоялось под-
писание соглашения о сотрудничест-
ве между Петербургским метрополи-
теном и Научно-производственным 
центром «Аспект им. Ю.К. Недачина», 
ООО «Технокомпания Хуавей» и АО 
«Аспект Северо-Запад». Стороны бу-
дут сотрудничать в части предостав-
ления информации о современных 
достижениях науки и техники, новых 
технологиях и технических решениях, 
имеющих действительную или потен-
циальную возможность для исполь-
зования в метрополитене в целях по-
вышения эффективности перевозок и 
транспортно безопасности. 

«Инновационно-промышленный 
кластер транспортного машинострое-
ния «Метрополитены и железнодорож-
ная техника» подписал соглашение  с 
Горэлектротрансом, предусматриваю-
щее содействие процессам импорто-
замещения, модернизации и техноло-
гического развития промышленности, 
экономического роста транспортной 
отрасли Петербурга и Ленинградской 
области.

В заключении следует отметить, что 
практически весь новый транспорт 
сделан с расчётом на людей с ограни-
ченными возможностями. Всё – от но-
вых автобусов до поездов метро – при-
звано облегчить перемещение данной 
категории граждан.

Главный технолог 

Международной Ассоциации «Метро»

В.А.Курышев

Тел. +7(495) 688-00-74

e-mail: asmetro-kva441207@mail.ru

In May in St.Petersburg the 
international transport forum 
SmartTransport took place.

Презентацию руководству города Санкт-Петербурга на стенде «Петербургского 
метрополитена» проводит начальник Петербургского метрополитена Гарюгин В.А.

Головной вагон нового поезда метро

Кабина машиниста
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МЕТРОПОЖАРНАЯ БЕЗОПАСНОСТЬПОЖАРНАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ

Повышение эффективности защиты 
пожароопасных объектов

В статье главного конструктора 
Груздева А.Г. рассказывается 
об эффективных твердотоп-

ливных генераторах огнетушащего 
аэрозоля (ГОА), разработанных и 
освоенных производством отечест-
венным предприятием ЗАО «Источ-
ник Плюс». Широкое применение в 
России и за рубежом данной техно-
логии в качестве объёмных средств 
пожаротушения показало их высо-
кую эффективность и экологичес-
кую безопасность. Данная техноло-
гия может быть успешно применена 
в условиях метрополитена.

В настоящее время в России и за 
рубежом широкое распростране-
ние в качестве объёмных средств 
пожаротушения получили твердо-
топливные генераторы огнетуша-
щего аэрозоля (ГОА) и системы по-
жаротушения на их основе [1]. Этот 
факт объясняется более высоки-
ми показателями эффективности, 
надёжности и экологической безо-
пасности, сравнительно невысокой 
стоимости аэрозольных технологий 
локализации огня по отношению к 
традиционным методам пожароту-
шения (газового, порошкового, во-
дяного, водно-пенного).

Огнетушащий аэрозоль пред-
ставляет собой двухфазную смесь 
инертных газов (CO2, N2) и мелко-
дисперсных частиц - солей щелоч-
ноземельных металлов (KNO3, 
К2СО3, КНСО3) размером 
0,5…2,0 мкм, являю-
щихся ингибиторами 
горения. 

Порядок образования 
огнетушащего аэрозоля 
следующий. При запуске 
ГОА от инициирующей сис-
темы воспламеняется твер-
дый заряд аэрозолеобразующего 
огнетушащего состава (АОС). Про-
цесс горения АОС представляет 

собой комплекс экзотермических 
химических реакций. Реакции го-
рения начинаются на поверхности 
заряда и заканчиваются в газовой 
фазе (в пламени). Соединения ме-
таллов, полученные в процессе 
экзотермических химических ре-
акций, первоначально находятся 
в газо-, парообразном состоянии. 
Попадая в окружающую среду на 
выходе из соплового отверстия 
ГОА, охлаждаются и конденсиру-
ются с образованием в потоке вы-
делившегося газа твердых частиц 
соединений щелочных и щелочно-
земельных металлов субмикрон-
ных размеров. 

 Теория аэрозольного тушения 
была основана сравнительно дав-
но. Например, при исследованиях 
в области гашения открытого дуль-
ного пламени на нефтегазовых фон-
танах, проводимых в 1934…1936 гг. 
Г.К. Клименко, практическая реа-
лизация положений данной тео-
рии началась только в начале 90-х 

годов 20-го века в связи с кон-
версией предприятий оборонной 
промышленности [1]. Многими на-
учно-производственными структу-
рами, такими как ФЦДТ «Союз», НПГ 
«Гранит-Саламандра», ИВЦ «Техно-
маш», ОКБ «Темп» и др., спроекти-
рована и внедрена большая номен-
клатура аэрозольных генераторов 
различных конструкций и назна-
чений. В настоящее время выпуск 
ГОА высокого научно-технического 
уровня освоен ГК «Эпотос».

При проектировании современ-
ных ГОА разработчики стремят-
ся к максимальному уменьшению 
потерь огнетушащего аэрозоля, 
поступающего в зону горения. При 
идеальном варианте конструкции 
ГОА, когда его огнетушащая спо-
собность практически равна огне-
тушащей эффективности АОС (ог-
нетушащей способности открытой 
шашки), существенно снижаются 
удельные габаритно-массовые ха-
рактеристики изделия (например, 
отношение массы генератора к за-
щищаемому объёму), то есть в ко-
нечном результате уменьшается 
стоимость защиты одного кубичес-
кого метра. Следует отметить, что 
высокая огнетушащая способность 

ГОА не будет определяющей при 
наличии больших размеров высо-
котемпературных зон и зон пожаро-
опасности от аэрозольной струи и 
корпуса генератора. Снижение раз-
меров указанных зон необходимо, 
так как минимизации высокотем-
пературного воздействия является 
условием максимального сохране-
ния оборудования, не затронутого 
огнём. Также актуальной задачей 
является максимальная очистка ог-
нетушащего аэрозоля от раскалён-
ных конденсированных шлаков и 
прочих механических примесей, 
так как «чистый» огнетушащий аэ-
розоль не портит оборудования, а 
его остатки, осевшие после пожа-
ротушения на поверхности в виде 
порошка, легко удаляются без при-
чинения какого-либо вреда окру-
жающей обстановке. Совокупность 
указанных требований формирует 
конструкцию ГОА современного 
уровня.

Как отмечалось выше, охлажде-
ние огнетушащего аэрозоля перед 
его выходом в защищаемую область 
является одной из первостепенных 
задач. По способу охлаждения ГОА 
можно условно разделить на следу-
ющие группы:

- с контактным охлаждением [2];
- с лабиринтным охлаждением [3];
- с воздушным охлаждением [4];
- с контактно-эжекторным охлаж-

дением [5];
- с эжекторным охлаждением [6].
Общий недостаток ГОА, у которых 

присутствуют контактное или лаби-
ринтное охлаждение: физические 
потери генерируемого аэрозоля, 
так как предварительное его охлаж-
дение в корпусе генератора создаёт 
условия ускоренного перехода со-
единений металлов из газо- и па-
рообразного состояния в твёрдое. 
Также происходит оседание конден-
сированных частиц с последующей 
их агломерацией в более крупные 
соединения на контактируемые по-
верхности фильтра, лабиринтных 
каналов и т.п. В результате снижа-
ется количество мелкодисперсных 
частиц в огнетушащем аэрозоле, 
поступающем в зону горения, то 
есть уменьшается огнетушащая 
способность ГОА, а образовавши-

еся наросты крупных соединений 
забивают каналы проходных се-
чений, что приводит к увеличению 
давления в корпусе генератора. Под 
воздействием давлений в корпусе 
генератора осевшие раскаленные 
крупные соединения отрываются 
от контактируемых поверхностей и 
поступают через сопловые отверс-
тия в защищаемую зону.

Потери огнетушащего аэрозоля у 
ГОА с воздушным или эжекторным 
охлаждением значительно мень-
ше. Однако, из-за прямолинейно-
го поступления высокотемпера-
турного огнетушащего аэрозоля в 
защищаемую зону и, несмотря на 
охлаждающее воздействие контак-
тируемого с аэрозольной струёй 
воздуха, генераторы данного типа 
имеют более крупные размеры вы-
сокотемпературных зон, а из-за 
отсутствия каких-либо конструк-
тивных элементов очистки вместе 
с мелкодисперстными частицами 
огнетушащего аэрозоля в защища-
емую зону поступают раскалённые 
конденсированные шлаки и прочие 
механические примеси от теплоза-

щитного покрытия, заряда аэрозо-
леобразующего состава (несгорае-
мые остатки) и т.п.

Следовательно, при всех извес-
тных способах охлаждения в аэ-
розольной струе присутствуют 
раскалённые крупные частицы раз-
личного происхождения, способные 
прямым воздействием воспламе-
нить горючие материалы, то есть 
увеличиваются размеры пожароо-
пасных зон. Сам огнетушащий аэро-
золь уже недостаточно «чистый», что 
приводит к повышению вероятности 
сохранения целостности не затро-
нутого огнём оборудования при кон-
такте с примесями, содержащимися 
в огнетушащем аэрозоле.

Целью работы является созда-
ние ГОА максимальной огнетуша-
щей способности, генерирующий 
«чистый» огнетушащий аэрозоль с 
минимальными размерами высоко-
температурных зон и зон пожароо-
пасности. Поставленная задача ре-
шена специалистами ЗАО «Источник 
Плюс» г. Бийска. Разработан генера-
тор с эжекторным охлаждением (см. 
рис. 1), удовлетворяющий постав-

The generator of fire extinguishing aerosol with a high fire-extinguishing 
capability (0,020 kg/m3) and a minimum size of high temperature zones and 
zones of fire was developed by Istochnik Plus company from Biysk city, Russia. 
It takes in the protected area clean aerosol without burning outdoor-fired toxins 
and other impurities and does not cause harm to the equipment and environment. 

Основные технические характеристики ГОА-II-0,35-020-020

Габаритные размеры, мм, высота/длина 123/317

Масса ГОА полная, кг 2,2

Масса АОС, кг 0,35

Инерционность ГОА, с, не более 1

Время выпуска огнетушащего аэрозоля, с 20±5

Размеры зон, м, образующихся при работе 
ГОА с температурой больше:

75 °С; 0,95
200 °С; 0,2
400 °С отсутствует

Размеры зон пожароопас-
ности для горючих веществ 
по классам А и В, м:

от струи огнетушащего аэрозоля 0,17

от корпуса генератора отсутствует

Температурные диапазоны 
эксплуатации, °С:

ГОА в обыкновенном 
исполнении -50…+50

ГОА в специальном исполнении -60…+90

ГОА в широком диапазоне 
эксплуатации -60…+125

Огнетушащая способность ГОА для тушения пожаров 
классов А, В и Е, кг/м3 0,020

Максимальный защищаемый объём условно герметичного 
помещения, м3 17,5

Огнетушащая интенсивность подачи аэрозоля, кг/(м3·с) 0,001

Механические воздействия:

перегрузка, g 5

частота, Гц 46

амплитуда, мм; 0,6

время испытания, ч 16

Высота, с которой при свободном падении на жесткое основа-
ние (сталь, бетон) ГОА сохраняет свою целостность, работос-
пособность и не самозапускается, м, не более

3,0

Рис. 1. Генератор огнетушащего 
аэрозоля ГОА-II-0,35-020-020
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ленным требованиям. Его обозначе-
ние ГОА-II-0,35-020-020. Данный ге-
нератор сертифицирован и внедрён 
в серийное производство.

Основные технические характерис-
тики ГОА представлены в таблице.

Конструкция ГОА показана на рис. 
2. Генератор состоит из корпуса 1, в 
котором размещены аэрозолеобра-
зующий заряд 2 с элементом элек-
тропусковым 3, и эжектора 4. Аэро-
золеобразующий заряд 2 отделен от 
корпуса 1 теплозащитной прослойкой 
5. В качестве теплозащитной про-
слойки используются термостойкие 
силиконовые компаунды типа «Пен-
тэласт-711», «Пентэласт-712». Тепло-
изолирующая прослойка из термо-
стойкого силиконового компаунда, 
благодаря своим эластичным свойс-
твам, компенсирует воздействие 
вибрации на заряд аэрозолеобра-
зующего состава, что исключает её 
разрушение при эксплуатации ГОА на 
транспорте или в зонах повышенной 
сейсмической активности. В диске 
6 выполнены сопловые отверстия 7, 
предназначенные для выхода огнету-
шащего аэрозоля вовнутрь эжектора 
4. Сопловые отверстия расположены 
на одной окружности относительно 
центра диска и выполнены с наклоном 
к стенке эжектора по касательной к ок-
ружности их размещения (см. разрез 
«Б-Б» на рис. 2). Между диском 6 и за-
рядом 2 расположена камера сгора-

ния 9. За диском 6 жёстко закреплен 
завихритель 9 (см. рис. 3) с отогну-
тыми лопастями, количество которых 
равно количеству сопловых отверс-
тий 7. Лопасти отогнуты по направ-
лению наклона сопловых отверстий. 
На выходе из эжектора установлено 
стопорное кольцо 10. Для крепления 
к несущей поверхности (стена, пото-
лок, пол и т.п.) ГОА снабжён опорой 11. 

Принцип работы ГОА. После по-
дачи электрического импульса на 
выводы элемента электропускового 
3 инициируется аэрозолеобразу-
щий заряд 2. При сгорании заряда 2 
формирование огнетушащего аэро-
золя происходит в камере сгорания 
8, который через выходные отверс-
тия 7 в диске 6 в виде распылённых 
струй (см. рис. 4) выходит в объ-

Рис. 2. Конструкция ГОА: 1 – корпус; 2 – аэрозолеобразующий заряд; 3 – элемент электропусковой; 4 – эжектор; 5 – теплозащитная про-
слойка; 6 – диск; 7 – сопловые отверстия; 8 – камера сгорания; 9 – завихритель; 10 – стопорное кольцо; 11 – опора

ём эжектора 4 под наклоном к его 
стенке. Необходимо отметить, что 
для создания распыленных струй 
отношение диаметра отверстий к 
толщине диска должно быть мень-
ше единицы. При увеличении длины 
канала отверстия, то есть при отно-
шении диаметра отверстия к толщи-
не диска менее единицы, создается 
концентрированная высокотемпе-
ратурная струя огнетушащего аэ-
розоля, практически прожигающая 
стенку эжектора, а раскалённые 
конденсированные шлаки и прочие 
механические примеси формируют-
ся на поверхности стенки в крупные 
агломераты, которые под воздейс-
твием воздушно - аэрозольного по-
тока достаточно быстро выносятся 
за пределы цилиндра и попадают в 
защищаемую зону с соответствую-
щими последствиями увеличения 
размеров высокотемпературных и 
пожароопасных зон. Полный отгиб 
аэрозольных струй к стенке цилин-
дра охлаждения происходит при их 
контакте с отогнутыми лопастями 
завихрителя 9. В эжекторе 4 аэро-
золь перемешивается с воздухом, 
эжектируемым из защищаемого 
объёма через кольцевой зазор меж-
ду эжектором и корпусом ГОА 1 и 
интенсивно охлаждается. Раскалён-
ные конденсированные шлаки и 
прочие механические примеси раз-
мытыми пятнами небольшой толщи-
ны осаждаются на стенке цилиндра, 
посредством потока воздуха и теп-
лоотдачи в стенку цилиндра интен-
сивно охлаждаются, переходят из 
жидкого в твёрдое состояние и в 
виде налипших частиц остаются на 
его поверхности. Оставшиеся кон-
денсированные частицы, продолжая 
своё движение на стенке эжектора 4 

по винтовой линии, тормозятся сто-
порным кольцом 10. 

В результате в защищаемую зону 
поступает не портящий оборудова-
ния «чистый» аэрозоль с максималь-
но уменьшенными размерами высо-
котемпературных и пожароопасных 
зон. Исключение предварительно-
го охлаждения генерируемого аэ-
розоля в корпусе генератора при-
вело к практическому отсутствию 
его физических потерь: огнетуша-
щая способность ГОА предлагае-
мой конструкции равна 0,02 кг/м3 
при огнетушащей эффективности 
используемого аэрозолеобразую-
щего состава 0,018 кг/м3. Для срав-
нения: огнетушащая способность 
существующих ГОА в зависимости 
от конструктивного исполнения из-
делия равна 0,028…0,100 кг/м3 при 
огнетушащей эффективности АОС 
0,018…0,020 кг/м3.

Выводы

1. Разработан и внедрен в серий-
ное производство генератор огнету-

шащего аэрозоля с высокой огнету-
шащей способностью (0,020 кг/м3) и 
минимальными размерами высоко-
температурных зон и зон пожароо-
пасности. 

2. Сохраняя высокие тактико-техни-
ческие характеристики, представлен-
ный ГОА подает в защищаемую зону 
«чистый» аэрозоль без раскаленных 
конденсированных шлаков и прочих 
механических примесей и не причиня-
ет вред окружающей обстановке.

3. Теплоизолирующая прослойка 
из эластичного термостойкого сили-
конового компаунда между корпусом 
ГОА и зарядом аэрообразующего 
состава компенсирует воздействие 
вибрации на заряд, что обеспечива-
ет надёжную эксплуатацию генера-
тора на транспорте или в зонах повы-
шенной сейсмической активности. 
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2011152082/12; заявл. 21.12.2011; опубл. 10.06.2013; Бюл. № 16.

4. Пат. 245850 Российская федерация, МПК А62С19/00. Гене-

ратор огнетушащего аэрозоля/С.Н.Баев и др. № 201402920/12; 

заявл. 30.01.2014; опубл. 10.04.2015; Бюл. № 10.

5. Пат. 2471522 Российская федерация, МПК А62С13/22. 

Генератор огнетушащего аэрозоля/С.Н.Баев и др. № 

2011139367/12; заявл. 28.09.2011; опубл. 10.01.2013; Бюл. № 1.

6. Пат. 2140310 Российская федерация, МПК A62C13/22. Ус-

тройство для объемного тушения пожаров/М.Г.Власов и др. № 

98123184/12; заявл. 28.12.1998; опубл. 27.10.1999.Рис. 3. Завихритель

Рис. 4. Распыленная струя аэрозоля



«МЕТРО INFO International» №3 201634

МЕТРО

«МЕТРО INFO International» №3 2016 35

МЕТРО
В перекрытиях устраивались тех-

нологические проёмы для пода-
чи материалов и оборудования на 
последующих этапах строительс-
тва. Под защитой перекрытия про-
изводилась разработка грунта до 
уровня первого промежуточного 
перекрытия. Аналогично верхнему 
перекрытию сооружаются конс-
трукции промежуточных перекры-
тий последующих уровней станци-
онного комплекса. 

На данный момент сооружено пе-
рекрытие. Демонтируется обделка 
сквозного пилот-тоннеля, пройден-
ного через станцию. На завершаю-
щей стадии будет выполнена лотко-
вая часть станционного комплекса 
и начнутся работы по внутреннему 
убранству.

В качестве гидроизоляции стан-
ционного комплекса применяется 
материал Dorflex, принадлежащий 
поколению битумных эмульсий. Гид-
роизоляционное покрытие устраи-
вается путём нанесения двухком-
понентного состава на поверхность, 
первым компонентом которого яв-
ляется битумно-латексная эмуль-
сия, а в качестве второго компонен-
та применяют коагулянт (водный 
раствор хлористого кальция).

Данный материал состоит из двух 
фаз:

1. Дисперсная фаза – битум в 
виде частиц диаметром 5…10 мкм, 
модифицированный латексом и 
специальными полимерными до-
бавками;

2. Другая – частицы воды, покры-
тые слоем эмульгатора на основе 
жирных кислот. Благодаря особо-
му составу композиции, после её 
стабилизации образуется гидро-
изоляционная мембрана, которая 
обладает заданными физико-меха-
ническими показателями (условная 
прочность при 20°С – МПа – 0,82; 
прочность сцепления с бетонным 
основанием, не менее – МПа – 0,8; 
водонепроницаемость мембраны 
толщиной 3 мм, в течение 24 ч, не 
менее – МПа – 2,0; относительное 
удлинение при +25°С – % – 1100).

Согласно испытаниям, проведен-
ным научно-исследовательскими 
институтами РФ, гидроизоляция 
такого типа стойка к воздействию 

ТОННЕЛЬНЫЕ СООРУЖЕНИЯТОННЕЛЬНЫЕ СООРУЖЕНИЯ

В статье описан опыт примене-
ния напыляемых битумно-по-
лимерных мастик для гидро-

изоляции объектов метрополитена 
на примере строительства станции 
«Дунайский проспект» Петербург-
ского метрополитена.

Станция «Дунайский проспект»  
входит в состав объектов строитель-
ства продолжения Фрунзенско-При-
морской линии №5 Петербургского 
метрополитена и находится между 
строящимися станциями «Южная» и 
«Проспект Славы».

Станционный комплекс располо-
жен на пересечении Бухарестской 
улицы и Дунайского проспекта. Пла-
нируемый год ввода в эксплуатацию 
– 2018.

Заказчиком является Комитет 
по развитию транспортной инфра-
структуры Санкт-Петербурга, ра-
боты по строительству выполняет 
генподрядчик ОАО «Метрострой» 
силами подрядчика ЗАО «СМУ-11  
Метрострой», генеральным проек-
тировщиком выступает ОАО НИПИИ 
«Ленметрогипротранс».

Станция «Дунайский проспект» 
является станцией мелкого зало-
жения  колонного типа с боковыми 
посадочными платформами, стро-
ительство которой осуществляется 
открытым способом, методом «Top 
Down». В соответствии с проектом 
станция будет выполнена в едином 
объёме с двумя вестибюлями, со-
единенными с поверхностью пос-

редством подземных пешеходных 
переходов. Лестничные спуски в 
подземные пешеходные переходы 
планируется оборудовать травола-
торами.

Станционный комплекс будет рас-
полагаться на трёх уровнях. На верх-
нем уровне расположатся вестибю-
ли. Промежуточный уровень займут 
необходимые технологические по-
мещения станции. Непосредствен-
но сама станция расположится на 
самом нижнем уровне.

Архитектурное оформление стан-
ции связано с её названием и пере-
даёт образы реки Дунай.

Общая площадь строительства 
– 19495 м2. (Вестибюли и подзем-
ные переходы – 11408 м2; Станция 
– 8086,6 м2). Строительный объём 
– 43765 м3. (2 перехода – 9692 м3; 
станция – 38931 м3).

Сооружение станции начиналось 
с возведения ограждающих конс-
трукций по периметру станционно-
го узла методом «Стена в грунте» (с 
помощью установки «Soilmec BHS 
– 8»). Толщина ограждающей конс-
трукции составила 1 м. Глубина за-
ходки – 20 м. После этого внутри 
контура ограждающих конструкций 

сооружались два ряда свай-колонн, 
представляющие собой ж/б сваи Ø 
1 м. (Бурение скважин под соору-
жение свай-колонн производилось 
установкой «Soilmec SR-80» под за-
щитой обсадной трубы).

После завершения работ по ус-
тройству свай-колонн через тело 
станции произведена сквозная 
проходка двухпутного тоннеля с по-
мощью ТПМК (диаметры обделки: 
внешний – Ø 10,3  м, внутренний – 
Ø 9,4 м, ТПМК Ø 10,6 м.)

Для сооружения основных конс-
трукций станции выбран широко из-
вестный в мире метод «Top-Down». 
На первом этапе производилась 
разработка грунта до уровня низа 
перекрытия станционного комплек-
са. Выполнялась временная бетон-
ная подготовка по грунту, на кото-
рую впоследствии устанавливалась 
опалубка перекрытия станции. Вя-
залась арматура и бетонировалось 
перекрытие.

The article describes the experience of application of spray-on polymer-
bitumen mastic for waterproofing of subway facilities by the example of the 
construction of Dunaisky Prospekt station of St. Petersburg subway.

Современные технологии 
гидроизоляции

 Разрез станционного комплекса 
«Дунайский проспект»

Битумно-латексная эмульсия соответствует следующим показателям и нормам

Наименование показателя Значение Метод определения

Плотность, кг/м3 1100-1200 ГОСТ 3900-85

Содержание вяжущего с эмульгатором, % масс 58-66 ГОСТ Р 52128-2003

Условная вязкость по воронке ВЗ-246, 
диаметр сопла 3 мм, при 20°С, с 6-60 ГОСТ Р 52128- 2003

Массовая доля остатка на сите № 014, %, 
не более 2,5 ГОСТ Р 52128- 2003

Глубина проникновения иглы в остаток после 
испарения воды из эмульсии при 25°С, 
0,1 мм, не более

60 ГОСТ Р 52128- 2003

ГОСТ 3900-85 Нефть и нефтепродукты. Методы определения плотности.
ГОСТ Р 52128-2003 – Эмульсии битумные дорожные. Технические условия.

Физико-механические показатели гидроизоляционной мембраны толщиной 3 мм:

Наименование показателя Ед. изм. Значение Метод определения

Условная прочность при 20°С МПа 0,82 ГОСТ 2678-94

Прочность сцепления с бетонным основанием, не менее МПа 0,80 СТО 48969383-01.3 2014

Водонепроницаемость мембраны толщиной 3 мм, 
в течение 24 ч, не менее МПа 2,0 ГОСТ 2678-94

Растворимость в толуоле, не менее % 70 ГОСТ 20739-75

Водопоглощение материала за 24 часа, при температуре +25°С, 
не более % 0,4 ГОСТ 2678-94 Пункт  3.10

Температура размягчения, не менее °С 260 ГОСТ 2678-94 Пункт 3.20

Относительное изменение линейных размеров 
при повышенной температуре, не более см/см 0,10 ГОСТ 2678-94

Гибкость на брусе 10 мм, не менее °С минус 35 ГОСТ 2678-94

Эластичность при растяжении 800%, не менее % 82 ГОСТ 2678-94

Изменение эластичности в водонасыщенном состоянии, не более % 5 СТО 48969383-01.3 2014

Относительное удлинение при +25°С % 1100 ГОСТ 2678-94

Удельная эффективная активность естественных 
радионуклидов Аэфф, не более Бк/кг не более 740 ГОСТ 30108-94

ГОСТ 2678-94 – Материалы рулонные кровельные и гидроизоляционные;
CTO 48969383-01.3-2014 – Эмульсия битумно-латексная Dorflex. Правила применения при гидроизоляции мостов, тоннелей и других искусственных соору-
жений, разработаны НТО ООО «Инновационные технологии»;
ГОСТ 20739-75 – Битумы Нефтяные. Метод определения растворимости;
ГОСТ 30108-94 – Материалы и изделия строительные. Определение удельной эффективной активности естественных радионуклидов.

Сооружение ограждающих конструкций 
методом «Стена в грунте»

Сооружение свай-колонн

Нанесение напыляемой гидроизоляции 
Dorflex
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агрессивных сред. Долговечность 
гидроизоляционной мембраны со-
ставляет 59 лет. (- 15% раствора 
NaOH; - 15% раствора H2SO4; - на-
сыщенного раствора NaCL;)

Этапы устройства 

гидроизоляции:

Работы по устройству напыля-
емой гидроизоляционной защи-
ты с использованием битумно-
латексной эмульсии на объектах 
метрополитена ведутся строго в 
соответствии с технологическим 
регламентом ЗАО «СМУ-11 Метро-
строй», согласованным проекти-
ровщиком и производителем мате-
риала.

Подготовительные работы:

1. Гидроизоляционные работы вы-
полняются после набора прочности 
бетонной конструкции не менее 80% 
марочной прочности (данная проце-
дура проводится в соответствии с 
нормативной документацией путем 
испытания кубиков бетона и мето-
дами неразрушающего контроля), 
влажность поверхности бетона не 
более 15%.

2. С помощью отбойных молотков 
производится грубое выравнивание 
поверхности.

3. Посредством нанесения ЦПС 
(цементно-песчаной смеси), арми-
рованной сеткой выполняется фи-
нишное выравнивание поверхности.

Основные работы:

1. При производстве работ с от-
рицательными температурами или 
другими плохими погодными усло-
виями устраиваются тепляки.

2. Производится сбор влаги с по-
верхности, либо её осушение.

3. Валиками выполняется нанесе-
ние грунтового покрытия (битумного 
праймера), «Технониколь №01», на 
поверхность (расход 0,3-0,5 кг/м2, 
высыхание 3 часа).

4. Материал  наносится  механи-
зированным  способом  с  помощью  
установки «УНД-01». Под давлени-
ем наносится 6-мм слой двухком-
понентной эмульсии на гидроизо-
лирующую поверхность. Расход 
составил 11,6 кг/м2 в соответствии с 
проектом.

Расход коагулянта (раствор хло-
ристого кальция): на 10,6 кг эмульсии 
необходимо 1,34 кг раствора хлорис-
того кальция, в котором 1,2 л воды и 
140 г кальция при толщине 6 мм;

Расход материала: Площадь дни-
ща и покрытия 10230 м2 – расход  
120000 кг (около 10,6 кг/м2 на гори-
зонтальной поверхности);

Площадь стен 8500 2 – расход 
100000 кг (10,6+(10,6 * 0,15) = 12,2 кг/
м2 на вертикальной поверхности);

Одна бочка: 200 л = 200 кг, на 
19 м2 при толщине 6 мм;

Скорость работ: 1 м2/мин при 
толщине слоя 6 мм, ширина полосы 
1 м, скорость 25 м/мин, перехлёст 
30 см;

Стоимость: 1 бочка = 50 000 руб., 
1 м2 = 2500 руб.; 

Всего: 22000 кг = 1100 бочек = 
55 млн. рублей.

Этапы контроля качества гид-

роизоляции:

• Изоляционное  покрытие  в  слу-
чае  нажатия  не  деформируется  (т.е.  
возвращается  в исходное положение);

• При нажатии на изоляционное 
покрытие не остаётся влажного от-
печатка;

• Контроль толщины слоя путём 
прокалывания и измерения щупом 
с нанесенными делениями с обяза-
тельным заделыванием места про-
кола ремонтным составом. Проколы 
для контроля толщины изоляционно-
го покрытия допускаются не более 1 
на 10 м2;

• Визуальный осмотр на наличие 
трещин, разрывов, однородной ше-
роховатости, пузырей. В случае об-
наружения дефектов производится 
ремонт гидроизоляционного покры-
тия посредством битумной мастики 
«Технофлекс»;

По окончании мероприятий конт-
роля качества гидроизоляционного 

покрытия выполняется нанесение 
защитного слоя из ЦПС.

Основными плюсами использова-
ния напыляемых битумно-полимер-
ных мастик можно назвать:

1. Достаточно простой механизи-
рованный способ проведения работ, 
низкая трудоёмкость;

2. Удобство работы в местах со-
пряжение вертикальных и горизон-
тальных поверхностей;

3. Высокая надёжность ковра;
4. Высокая производительность;
5. Отсутствие швов;
6. Стойкость к механическим нару-

шениям;
7. Простота ремонта поврежден-

ных мест;
8. Ввиду отсутствия теплового 

воздействия в процессе нанесения 
данного вида гидроизоляции отсутс-
твует выделение токсичных веществ.

9. Рулонная наплавляемая гидро-
изоляция и ПВХ мембраны чреваты 
наличием швов, высокими требова-
ниями к подготавливаемой поверх-
ности, высокой трудоёмкостью, низ-
кой производительностью труда. У 
обмазочной  гидроизоляции  отсутс-
твует  возможность  нанесения  ме-
ханизированным способом.

Данный  вид  гидроизоляционного  
покрытия  хорошо  зарекомендовал  
себя  в процессе строительства сле-
дующих объектов Петербургского 
метрополитена:

• Ст. «Дунайский проспект»;
• Второй вестибюль ст. «Спортив-

ная»;
• Вестибюль ст. «Проспект Сла-

вы»;
• Участок открытого способа ра-

боты на перегоне ст. «Южная» - ст. 
«Дунайский проспект».

Также данный вид гидроизоляции 
использовался при строительстве 
второй сцены Мариинского театра.
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Редакция журнала попросила 
рассказать директора «Завода 
слоистых пластиков» Дорофее-

ву Анастасию Николаевну о предпри-
ятии, его продукции для метропо-
литенов, в частности о пластиковых 
панелях для отделки вагонов.

«Завод слоистых пластиков» на се-
годняшний день является крупней-
шим предприятием по производству 
декоративного бумажно-слоистого 
пластика высокого давления, ина-
че называемого HPL – ламината вы-
сокого давления. Мы производим и 
поставляем этот декоративный ма-
териал под маркой СЛОПЛАСТ.

В нашей производственной ли-
нейке несколько видов пластика: 
компакт-ламинат для внутренней 
отделки помещений повышенной 
проходимости (вокзалы, вестибю-
ли, станции); фасадный пластик для 
внешней отделки в системе навес-
ных вентилируемых фасадов; пос-
тформированный пластик для из-
готовления мебельных фасадов и 
столешниц; декоративный пластик 
для изготовления деталей интерье-
ра. Помимо HPL, выпускаются сте-
новые панели «Стенопан» на осно-
ве стекломагниевого листа и листа 

ГСП, а так же мебель и санитарно-
технические перегородки из HPL.

Свою историю Завод начал с 
1945 г., когда на предприятии был на-
лажен выпуск электроизоляционных 
слоистых пластиков. Но уже с года 
своего основания компания прово-
дила активную работу по разработке 
технологий производства декора-
тивного слоистого пластика.

Однако, только в 1954 г. на основе 
разработок ВНИИ целлюлозно-бу-
мажной промышленности, опытных 
образцов сырья Красногородским и 
Марийским ЦБК было начато осво-
ение производства декоративного 
пластика в условиях опытно-про-
мышленного производства. 17 июля 
1956 г. завод положил начало про-
изводству декоративного бумажно-
слоистого пластика в СССР. За время 
своей работы предприятие на посто-
янной основе инвестирует средства 
в модернизацию существующего и 
закупку нового оборудования. Ис-
торически, мы всегда ориентиро-
вались на развитие качественной 
продукции отечественного произ-
водства и активно внедряли новые 
разработки для совершенствования 
продукции.

Наш пластик активно применя-
ется на всех типах общественного 
транспорта, в том числе для отделки 
вагонов метрополитенов. Для этой 
отрасли мы используем трудного-
рючий бумажно-слоистый пластик, 
выпускаемый с соответствующим 
обозначением ТГ. Он широко исполь-
зуется для облицовки салонов пас-
сажирских транспортных средств и 
для создания элементов интерьера.

«Слопаласт» – высококачест-
венный материал, который благо-
даря целому набору уникальных 
характеристик, получил широкое 
распространение в самых различ-
ных сферах. Срок годности изделий 
практически не ограничен. Привле-
кательный внешний вид сохраняется 
на протяжении всего срока эксплу-
атации. HPL не меняет своих харак-
теристик в диапазоне температур 
от – 50 до +60 °С. Материал прошёл 
испытания на морозоустойчивость 
(150 циклов), не деформируется под 

воздействием влаги, при горении 
не разрушается, риск обвала конс-
трукций минимален. Помимо этого, 
он обладает стойкостью к бытовым 
химикатам. И конечно, немаловажно 
то, что он безопасен для здоровья. 
В частности, имея сплошную непо-
ристую поверхность, не вступает ни 
в какие соединения, опасные для 
здоровья. А также пластик стоек к 
ударам и царапинам, не подвержен 
деформации под любым внешним 
воздействием и неприхотлив в ухо-
де. Материал не содержит и не вы-
деляет вредных веществ даже при 
нагревании. При производстве ма-
териала используются компоненты, 
не образующие вредных паров или 
газов.

Пластик применяется при отделке 
новых вагонов, при проведении ка-
питально-восстановительных работ, 
для облицовки балюстрад эскалато-
ров, вестибюлей, при наружной от-
делки фасадов зданий.

Для подвижного состава метропо-
литенов мы предлагаем полный ком-
плекс услуг:

- разработка дизайн-проектов;
- разработка конструкторской до-

кументации;
- производство материала;
- изготовление и поставка деталей;
- шеф-монтаж.
К 60-летию Петербургского мет-

рополитена «Завод слоистых плас-
тиков» принял участие в создании 
интерьера ретро-вагона. В проекте 
использованы HPL-панели, имитиру-
ющие текстуру и цвет оригинальных 
ретро панелей вагона.

«Слопласт» мобильно реагирует 
на изменения рыночной ситуации и 
предлагает декоративный пластик 
высокого давления (HPL) улучшен-
ного качества, который не уступает 
европейским аналогам. В произ-
водстве декоративного пластика мы 
ориентированы на предложение сов-
ременного материала, отличающе-
гося стильным дизайном и функ-
циональными характеристиками. 
Такая позиция позволяет выпускать 
различные виды пластика в широкой 
цветовой гамме и разнообразных 
стилей и поверхностей. Мы никогда 
не останавливаемся на достигнутом 
и постоянно изучаем инновационные 
дизайнерские решения.

На российском рынке производи-
телей HPL/ДБСП «Слопласт» явля-
ется №1 и исторически, и по объёму 
выпускаемой продукции, и по её ас-
сортименту. Это лидерство нарабо-
тано за долгие годы существования 
компании. Клиентоориентирован-

ность, персонифицированный под-
ход в сочетании с применением сов-
ременных технологий производства 
и контроля качества продукции – все 
эти качества позволили компании 
прочно укрепиться на промышлен-
ном рынке и ежегодно увеличивать 
количество своих заказчиков.

«Завод слоистых пластиков» пред-
лагает решения для отделки фасадов 
и внутренних помещений. Исклю-
чительные качества материала HPL 
(пожаростойкость, влагостойкость, 
антивандальность и многие др.) га-
рантируют эстетическую привлека-
тельность здания в течение 25 лет. 
Высокая износостойкость позволяет 
применять материал в помещениях с 
повышенной проходимостью, таких 
как аэровокзалы и ж/д вокзалы, ав-
тобусные станции, станции метропо-
литена.

Из HPL панелей  можно изготовить 
панели любой формы, что позволяет 
создать современный, уникальный и 
запоминающийся объект городской 
архитектуры. 

Сегодня «Завод слоистых пласти-
ков» сотрудничает с крупнейшими 
предприятиями транспортного ма-
шиностроения, судостроения, про-
изводства мебельных комплекту-
ющих, а также с архитектурными и 
строительными организациями.

Философия нашей компании – это 
новаторство, уверенность в своих 
силах и способностях, ориентация 
на успех, честность и прозрачность 
отношений внутри коллектива и с 
Партнерами. А также постоянное 
развитие и совершенствование во 
всех областях.

Качественный пластик 
для интерьера вагонов

SloPlast is a Russian manufacturer 
of laminate high pressure which 
is used for furnishing of interiors 
of rolling stock and buildings for 
transport infrastructure.
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История возникновения фор-
менной одежды работников 
метрополитена, как оказа-

лось, уходит своими корнями в доре-
волюционное прошлое, когда о мет-
рополитене появлялись лишь первые 
упоминания, которые власть упорно 
не желала воспринимать всерьёз. 
Однако в это время сформировалась 
та форма, которая появилась в 1934 
году, изменялась затем много раз, но 
в некоторых своих элементах до сих 
пор где-то осталось царской, а где-
то первой советской. 

Период до 1917 года привнёс ма-
териальный и моральный факторы: 
крой первой формы метро образца 
1934 года и значение мундира, ко-
торый в России тогда и в Советском 
союзе после почитался чаще боль-
ше денег и славы.  Поэтому история 
мундира, форменной, или служеб-
ной одежды – это всегда история 
отношений людей, политики, при-
нципов организации и правил произ-
водственной деятельности.

Мы привыкли к тому, что метропо-
литен являлся частью МПС, Минис-
терства путей сообщения, к кото-
рому он был присоединён как часть 
железнодорожного транспорта ещё 
до войны и до 1992 года не один раз 
принадлежал то горисполкому, то 
снова возвращался в МПС. Но все 
эти годы работники метро носили 
единую железнодорожную форму, 
которая сохранилась даже после 
ликвидации МПС и очередного пе-
рехода метрополитенов под начало 
городских, муниципальных и регио-
нальных органов власти. Железные 
дороги России к 2015 году давно пе-
реоделись и в очередной раз сняли с 
себя погоны, но действующая фор-
менная одежда метро образца 2010 
года оставляет, в общем, всё те же 
погоны железных дорог (но образца 
1994 года). Но об этом позднее. 

В начальный период появления 
железнодорожной формы возникла 
ещё одна особенность: кажущийся 
начинающему исследователю пол-
ный хаос в практике её ношения. 

Советская Россия строила свою 
первую подземную железную дорогу 
мощно, парадно и плакатно. Стройку 
лично курировал Лазарь Каганович, 
ближайший соратник Сталина, на 
тот момент – первый секретарь МГК 
ВКП(б) . 

Поэтому к форменной одежде ра-
ботников метрополитена, гордости 
и великому достижению Советско-
го Союза, подошли неформально, с 
учётом специфики метро как город-
ского и железнодорожного транс-
портного предприятия: оставили 
введённые в 1932 году железнодо-
рожные знаки различия (о них ниже), 
но для мужчин ввели более презен-
табельную тужурку, скопировав дву-
бортный бушлат моряков (РККФ), 
который по факту являлся тужуркой 
же, носившейся на железной доро-
ге с 1890-х годов. Женщинам дали 
однобортные френчи, причём тог-
да застёжки на мужскую сторону у 
женщин были повсеместными (об 
этом отдельно). Цвета и материал по 

факту были тёмными (однозначного 
ответа о фактическом цвете нет, это 
чёрный или тёмно-синий) на зиму, 
серыми на межсезонье и белыми на 
лето и «парадные» случаи. Пуговицы 
были собственными, не похожими на 
пуговицы других ведомств. 

На практике работники метро сме-
шивали элементы одежд, несмотря 
на запрещение: белое с тёмным, ве-
домственное со штатским, зимние с 
летним и так далее. К сожалению, эта 
тенденция прослеживается и в наши 
дни. За следующие несколько лет, 
крой и цвет успели также изменить-
ся. Что было неизменным вплоть до 
1943 года и отличалось от железной 
дороги – это фуражка. Красивая, с 
твёрдой тульей, собственной мет-
рококардой над козырьком. Женские 
же береты с той же кокардой были 
разными, но очень похожими.

К моменту появления первой фор-
мы метро Народный комиссариат 
путей сообщения (НКПС) как раз на-
чал переходить на новую форму. В 
1932 году с введением единой фор-
менной одежды для всех почти без 
исключения служащих приказом 
наркома 28 мая 1932 года, который 
только за один год успел изменить-
ся и дополниться новыми приказа-
ми и приобрёл законченные черты 
лишь 14 августа 1934, за полгода до 
пуска метро. 

Именно тогда железнодорожники 
надели на лацканы такие же петлицы, 
как и Красной Армии (с 1926 года пет-
лицы уже появились, но «собствен-
ные»), цвета «окантовок-полосочек» 
(выпушек) на петлицах и фуражках 

по виду службы, получили эмблему в 
виде перекрещенных гаечного ключа 
и молотка вместо якоря и топора, ха-
рактерные знаки различия красной 
эмали в петлицы для младшего (углы) 
и среднего (шестигранники) состава, 
оставив армейские звёзды для вы-
сшего. Их количество и определяло 
должность на железной дороге. Это 
был однобортный френч кроя того 
времени с чёрными воронёными пу-
говицами с изображением паровоза 
анфас, с двумя накладными карма-
нами с клапаном на тех же, но малых 
пуговицах. 

В отличие от сегодняшнего дня фу-
ражка железной дороги могла пред-
ставлять собой совершенно разные 
виды, но имела козырёк материала 
тульи мягкую, а не твёрдую, как мы 
привыкли сегодня, тулью и ремешок 
над козырьком материала тульи на 
двух малых пуговицах (так называ-
емый подбородочный ремень, ко-
торый растягивался и опускался на 
подбородок). 

Цвет и материал одежды разли-
чались в зависимости от достатка 
носящего и времени года. При этом 

даже приказами кроме френча до-
пускалось ношение гимнастёрки 
синего цвета с ремнём с теми же 
малыми чёрными пуговицами. 

Эта форма френчей и гим-
настёрок, судя по фотографиям 
(как минимум ремонтными мас-
терскими метро и некоторыми со-
трудниками, пришедшими в метро 
с железной дороги), по факту носи-
лась в метро, хотя не соответство-
вала ни новым приказам (которых 
с 1934 по 1940 год было не менее 
пяти), ни особому «нарядному» ста-
тусу первых метрополитеновцев. 
К 1940 году после ряда изменений 
знаки различия метрополитена 
почти полностью пришли к опи-
санному выше «железнодорожно-
му» внешнему виду, за исключени-
ем особой эмалевой эмблемы на 
петлицах младшего состава 
(«стрел») вместо железнодорожных 
«углов». 

Обмундирование на железной до-
роге и метро во всё ещё небогатой 
стране вводили долго, трудно и не 
всегда успешно. Единообразие со-
вершенно точно не является при-
знаком ношения форменной одежды 
1930-х и в 1943 году порядок, нако-
нец, будет меняться… 

Продолжение следует…
 

Руководитель клуба реконструкции 

железнодорожного костюма 

«Северный вокзал / Vauxhall Nord» 

А. Сыромятников

http://vauxhallnord.ru

Как выглядели первые 
метрополитеновцы

The history of uniforms of the subway employers turned out to be rooted in 
pre-revolutionary past, when the metro only appeared first mentions which the 
government stubbornly refused to take seriously. However, at this time have 
created the form, which appeared in 1934, then changed many times but certain 
elements still somewhere remained a Royal, somewhere Soviet. In the article the 
peculiarities of subway uniform are discussed.

Способы ношения красных эмалевых эм-
блем на петлицах в разные годы: слева 
направо сверху вниз: эмблемы без пет-
лицы прямо на воротнике тужурки, затем 
появляются петлицы с эмблемой и знаком 
молота и ключа, затем рисунки петлиц от-
дельно с должностями по старшинству, 
молнии-стрелы от одной до четырёх у 
младшего состава, затем у среднего со-
става шестигранники так же, затем у стар-
шего состава звёзды так же. 
(Рисунок Павла Липатова для статьи Сер-
гея Ахметова)

Пуговица метро 2000-х годов, её прародительница 1934 года и пуговица НКПС 1932 года

Однобортная женская тужурка метрополитена 
с беретом до 1936 года

Однобортный френч железной дороги (НКПС) 
с летней белой фуражкой с мягкой тульей
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Приглашение на 93-ю Ассамблею метрополитенов МСОТ
Рио-де-Жанейро, 5-7 октября 2016 г. 

Уважаемые коллеги – члены секции «Метрополитены» МСОТ! 

Рады пригласить Вас принять участие в 93-й Ассамблеи метрополитенов МСОТ - встрече руководите-
лей метрополитенов мира в г. Рио-де-Жанейро, Бразилия 5-7 октября 2016 года!

Будем рады видеть Вас, а также приглашаем:

- услышать из первых рук об опыте подготовки метро Рио-де-Жанейро к олимпийским играм, в част-
ности, о досрочном пуске новой линии метро;

- обсудить тенденции и перспективы развития метро в Южной Америке с руководителями метрополи-
тенов Сан-Паулу, Буэнос-Айреса, Сантьяго, Монтеррея, Мехико, Вальпарайсо, Бахиа…

- ознакомиться с результатами исследований подкомитетов метро, услышать презентации ключевых 
докладов по риск-менеджменту, значению метрополитенов для развития городов, управлению основ-
ными средствами, включая опыт продления ресурса подвижного состава и методики ремонта и оценки 
надежности путевой инфраструктуры.

- вместе с коллегами из секции «Метрополитены» обсудить вопросы развития метро в различных ре-
гионах мира, обращая особое внимание на вопросы обеспечения безопасности в связи с террористи-
ческими атаками в Брюсселе в марте 2016 года.

- принять участие в обширной программе экскурсий и технических визитов, в рамках которой можно 
посетить объекты самого большого метро в Бразилии, первую в Южной Америке автоматическую ли-
нию метро и бесконтактную легкорельсовую систему в порту Рио-де-Жанейро.

Регистрация отрыта до 9 сентября 2016 года.

Вопросы по участию и регистрации: rui.ribeiro@uitp.org

Вопросы по программе мероприятий: miryam.hernandez@uitp.org

До встречи в октябре в Рио-де-Жанейро!

 

Пере Калвет (Pere Calvet),
Генеральный директор компании FGC, Barcelona
Председатель Ассамблеи метрополитенов МСОТ

Юберт Флорес Филхо (Joubert Flores Filho),
Технический директор Метрополитена Рио-де-Жанейро 
Вице-президент Южно-Американской Ассамблеи МСОТ



«МЕТРО INFO International» №3 201644

МЕТРО

«МЕТРО INFO International» №3 2016 45

МЕТРОВ МИРЕВ МИРЕ

Структура транспортного ком-
плекса Будапешта характерна 
для городов Европы, так как 

включает в себя традиционные виды 
городского транспорта, но при этом 
отличается некоторыми особеннос-
тями, которые встречаются не в каж-
дой столице.

Метрополитен Будапешта стал 
первым в континентальной Европе. 
Линия «М1», как она обозначена на 
современной схеме метро, была от-
крыта 2 мая 1896 года и получила на-
звание «Földalatti». В 1867 году, когда 
в составе Австро-Венгерской импе-
рии было образовано Венгерское ко-
ролевское правительство, в стране 
наблюдался экономический подъём.

В 1872-1873 гг. города Буда, Обу-
да и Пешт, расположенные по обо-
им берегам Дуная, объединяются, 
и возникает новый город Будапешт, 
ставший впоследствии крупным ин-
дустриальным и экономическим цен-
тром Австро-Венгрии.

Увеличение численности населе-
ния и растущая деловая активность 
требовали значительного улучше-
ния транспортного обслуживания 
города. Поэтому Национальной Ас-
самблеей Венгрии был поставлен 

вопрос о коренной реорганизации 
городской системы транспорта, ко-
торая в то время была представле-
на омнибусами – многоместными 
конными экипажами и конкой, за-
менённой в 1887 году электричес-
ким трамваем. Учитывая большую 
загруженность городских улиц и 
невозможность прокладки по ним 
дополнительных рельсовых путей, 

было принято решение о сооруже-
нии под улицами подземной желез-
ной дороги.

9 августа 1894 года компания 
Siemens & Halske приступила к стро-
ительству метро в Будапеште.

В 1896 году в Будапеште было за-
планировано торжественное мероп-
риятие, посвящённое 1000-летию 
обретения Родины Венгрией, куда 

The article is devoted to the history of subway and other rail transport of Hungarian 
capital Budapest. Siemens & Halske started to build the subway on 9 August 1894. 
Nowadays there are 4 lines in the Budapest subway, the last one was open in 2014.

Система рельсового транспорта Будапешта ожидалось прибытие императора 
Франца-Иосифа, а также огромного 
количества посетителей. В соответс-
твии с условиями, поставленными 
Siemens & Halske при начале строи-
тельства, к дню открытия  торжеств 
первый метрополитен континенталь-
ной Европы начал обслуживать жи-
телей и гостей Будапешта. 

Строительство метрополитена ве-
лось открытым способом, поэтому 
первая линия имеет мелкое заложе-
ние. При сооружении линии метрос-
троители использовали самые сов-
ременные на тот момент технологии 
и оборудование: электробетономе-
шалки, бетононасосы, экскаваторы. 
Большое внимание было уделено 
оформлению станций и вестибюлей, 
подвижного состава. При отделке 
пассажирских зон были использо-
ваны ценные породы дерева, орна-
ментированное чугунное  литьё, гла-
зурованная плитка, произведённая 
Жолнайским каолиновым заводом в 
Пече. Вагоны были изготовлены из 
плакированного металла, а изнутри 
обшиты деревянными панелями.

Длина линии метрополитена 
«Földalatti» составила 4,4 км с 11-ю 
станциями. Первая линия Будапешт-
ского метро несла в себе все призна-
ки подземного трамвая, которым по 
существу и являлась: очень корот-
кие расстояния между остановками, 
низкие платформы. Подвижной со-
став метрополитена того времени, 
представленный в музее метро, сво-
им внешним видом подтверждает 
это мнение.

Музей метро Будапешта заслужи-
вает отдельного упоминания, так как 
располагает очень интересными эк-
спонатами и знакомит посетителей с 
разнообразными фактами из истории 
появления и развития метрополите-
на. Он расположен на станции Deák 
tér и занимает часть неиспользуемой 
ныне линии метро, на путях которой 
установлены первые вагоны, средс-
тва сигнализации и связи, приме-
нявшиеся в метро Будапешта при его 
открытии, первые билеты, фотогра-
фии и т.п. Инсталляции в виде фигур 
контролёра, машиниста, пассажиров 
в одежде того времени дают чёткое 
представление о Будапештской под-
земке в первые годы её работы. 

В настоящее время в метро Буда-
пешта действуют 4 линии, последняя 
из которых была открыта в 2014 году. 
Линии М2 и М3 строились по советс-
ким технологиям, их станции во мно-
гом напоминают Московский метропо-

литен, а поезда, которые обращаются 
по ним, состоят из вагонов типа Ев и 
81-717/714. Подвижной состав линии 
М1, несмотря на более современный 
внешний вид, сохранил исторические 
черты подземного трамвая.
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В системе рельсового городского 
транспорта Будапешта большой ин-
терес представляет зубчатая желез-
ная дорога или трамвайный маршрут 
№ 60, как он официально называется 
в Будапеште. Дорога была открыта 
в 1874 году и поднимается от Széll 
Kálmán tér (бывшей площади Мос-
квы) на Будайские холмы примерно 
на 400 м над уровнем моря. Этот вид 
транспорта является характерным 
для горной местности и весьма рас-
пространён в Европе. Особенность 
этой дороги – наличие помимо двух 
ходовых рельсов зубчатой рейки, 
расположенной в колее, за которую 
цепляется специальное зубчатое ко-
лесо, насаженное на ось колёсной 
пары вагона. 

Ещё один вид рельсового транс-
порта венгерской столицы, который 
невозможно обойти вниманием – де-
тская железная дорога, которая су-
ществует с 1948 года. Трасса этой до-
роги проложена в Будайских горах на 
протяжении 11,2 км и имеет сложный 
план и профиль пути, местами ныря-
ет в тоннели. Дорога однопутная, на 
ней расположены 9 станций, ширина 
колеи 760 мм, время хода между ко-
нечными станциями составляет 30-35 
мин. Примечательно, что эта желез-
ная дорога осуществляет полноцен-
ную транспортную функцию и рабо-

тает круглогодично, соединяя зоны 
отдыха в Будайских горах. В качестве 
обслуживающего персонала на до-
роге работают дети, которые желают 
обучаться в учебных заведениях же-
лезнодорожного транспорта. На этой 
дороге установлена система сигнали-
зации и блокировки начала 20-го века, 
то есть механическая централизация 
сигналов и стрелочные переводы с 
ручным приводом. Правда, паровоз-
ная тяга заменена на тепловозную. 

Ещё один вид городского рельсо-
вого транспорта, который привлека-
ет внимание в Будапеште – город-
ская железная дорога HEV. В черте 
города линии HEV имеют подземное 
расположение и интегрированы в 
инфраструктуру метрополитена так, 
что при пересадке создаётся впе-
чатление перехода с одной линии 
метро на другую. Линии HEV идут в 
такие города как Сентендре, Гёдёл-
лё и др. 

В Будапеште также работает фуни-
кулёр, который называется Budavári 
Sikló и поднимает пассажиров от 
площади Адама Кларка до Будайс-
кой крепости. Подъём осуществля-
ется на 48 м, длина пути 100 м. Фу-
никулёр был сооружён в 1870 г. по 
инициативе графа Сечени, движение 
первоначально осуществлялось пос-
редством парового двигателя. 

Транспортная система Будапешта 
включает в себя и другие виды об-
щественного транспорта, которые не 
удалось охватить в данном очерке. 
Это яркий и интересный транспор-
тный комплекс, являющийся свое-
образным музеем и несущий в себе 
черты определённых событий в ис-
тории венгерской столицы. 

Зам. генерального директора 
Международной Ассоциации «Метро»
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