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Москва: станция «Кленовый бульвар» появится на юге 

столицы

Проектируемая станция столичной подземки Третьего пе-
ресадочного контура в районе Нагатинский затон получит 
название «Кленовый бульвар», сообщил заммэра по вопросам 
социального развития Леонид Печатников в ходе заседания 
президиума правительства Москвы.  «Вместе с транспортника-
ми мы согласовали, что станция Третьего пересадочного кон-
тура «Нагатинский затон» получит наименование «Кленовый 
бульвар». Все эти топонимические названия согласованы со 
всеми органами исполнительной власти, и ни у кого замечаний 
в этом контексте не вызвало», – отметил г-н Печатников.

Около 15 станций Третьего пересадочного контура метро 
планируется построить и открыть в 2017-2018 годах. На данный 
момент в строительстве находятся более 30 станций метро.

В 2016 году планируется запустить участок Третьего переса-
дочного контура от станции «Деловой центр» до «Нижней Мас-
ловки». Протяженность участка составит 12,4 километра. Здесь 
построят шесть новых станций метро: «Деловой центр», «Шеле-
пиха», «Хорошевская», «Ходынское Поле», «Петровский Парк» и 
«Нижняя Масловка».

Третий пересадочный контур (ТПК) соединит существующие 
радиальные и перспективные хордовые линии на расстоянии 
нескольких километров. После строительства участка «Нижняя 
Масловка» – «Деловой центр» планируется построить «север-
ный» участок ТПК до «Авиамоторной». Затем линию продлят до 
станции «Каширская». Завершат строительство ТПК южный и 
западный участки от «Каховской» до «Кунцевской».

По материалам m24.ru

Самара: метро будет финансироваться из федерального 

бюджета

Премьер-министр страны Д.А. Медведев дал поручение най-
ти источники для того, чтобы самарское метро финансирова-
лось в соотношении 50 на 50 из федерального и регионального 
бюджетов. Как сообщает пресс-служба правительства Самарс-
кой области, одной из главных тем, обсуждённых 15 октября в 
ходе встречи Дмитрия Медведева и Николая Меркушкина, ста-
ло финансирование строительства самарского метрополитена.

В 2015 году глава региона уже поднимал тему строительства 
метро на федеральном уровне, в результате чего Самарская 
область получила на эти цели 500 миллионов рублей из бюдже-
та страны. По мнению губернатора, развитие метро особенно 
важно в рамках подготовки к ЧМ по футболу 2018 года: этот вид 

транспорта соединит между собой важнейшие точки города и 
выведет Самару на новый уровень развития.

«По итогам обсуждения Дмитрий Анатольевич Медведев дал 
поручение профильному министерству еще раз рассмотреть 
этот вопрос и найти источники для того, чтобы метро финан-
сировалось в соотношении 50 на 50 из федерального и реги-
онального бюджетов», - сообщил Николай Меркушкин по воз-
вращении из столицы.

По материалам: samara.aif.ru

Харьков: в метро появился Wi-Fi

19 октября на станциях «Советская» и «Исторический музей» 
Харьковского метро появился бесплатный Wi-Fi. В дальнейшем 
планируется провести беспроводной интернет на все станции 
метрополитена города. «МедиаПорт» сообщает, что в первый 
день скорость загрузки на «Советской» была выше, чем на «Ис-
торическом музее», и составляет около 20 мегабит в секунду.

Добавить Wi-Fi в харьковском метро пожелали сами жите-
ли города. В апреле этого года было запущено приложение 
для смартфонов «Активный харьковчанин», в котором каждый 
пользователь мог оставить своё пожелание по улучшению го-
родской инфраструктуры. Бесплатный интернет в метро занял 
первое место среди заявок. Об этом сообщает портал Сегод-
ня.ua. Также в пятёрку лидеров вошли предложения по внед-
рению проездных билетов в наземном транспорте, установка 
табличек с расписанием автобусов на остановках, выключение 
фонарей в светлое время суток и разработка и внедрение точ-
ного графика движения общественного транспорта. В мэрии 
обещали рассмотреть эти предложения.

Бесплатный интернет появляется и в других городах Укра-
ины. Так, с 10 сентября в киевском метро беспроводную сеть 
включили на станциях «Олимпийская», «Майдан Незалежности» 
и «Площадь Льва Толстого». В столице также планируют обеспе-
чить доступным интернетом все станции метрополитена. А на 
днях Wi-Fi заработал и на киевских автобусных остановках.

Днепропетровск: состоялся второй этап тендера 

на строительство метро

15 октября 2015 состоялся второй этап тендера, в котором 
приняло участие 4 компании (из Украины, Турции, Италии, Ки-
тая). От компаний получено техническое предложение и сто-
имость строительства 3-х станций («Театральная», «Централь-
ная» и «Исторический музей»). В течение месяца в соответствии 
с правилами Европейских международных банков французс-

кий консультант Egis International совместно с банками ЕБРР и 
ЕИБ и специалистами метрополитена проведёт оценка тендер-
ных предложений.

По результатам тендера планируется заключение контракта 
с генеральным подрядчиком и выплата аванса, предусмотрен-
ного государственным бюджетом 2015 года в сумме 636 млн 
грн. Начало работ по проекту планируется начать к концу года.

По материалам: http://metro.dp.ua/

Вашингтонский метрополитен переоборудует 

пассажирские места в вагонах 

США: Транспортное управление Вашингтона – Washington 
Metropolitan Area Transit Authority заключило пятилетний кон-
тракт на замену пассажирских сидений вагонного парка метро 
(более 1100 вагонов).

Подрядчик – First State Manufacturing – основной государс-
твенный поставщик кресел для самолётов и вагонов, различ-
ных напольных покрытий, а также тентов и чехлов для грузо-
вых автомобилей. Компания производит соответствующее 
оснащение также для военных транспортных средств. 

«First State Manufacturing разработал проект переоборудо-
вания мест для сидения пассажиров в подвижном составе в 
строгом соответствии с современными стандартами и техни-
ческими требованиями,  установленными  метрополитеном 
Вашингтона», заявил генеральный директор и президент ком-
пании Дэйв Хитченс. 

По материалам Railway Gazette

В Сеуле начались работы по строительству линии метро Sillim

Южная Корея: 18 октября началось строительство линии 
Sillim на юго-западе Сеула. Подземная линия метро должна 
быть построена за 60 месяцев. Ожидается, что её эксплуатация 
начнется в 2021 году.

Линия протяжённостью в 7, 8 км пройдёт на юг от Йеоуидо до 
Сеульского национального университета. Она будет состоять 
из 11 станций, в том числе пересадочных на линии метро 1, 2, 7 
и 9. Парк подвижного состава будет включать в себя 12 трёхва-
гонных поездов,  время в пути между конечными станциями 
составит 16 минут.

Город заключил контракт на строительство и эксплуатацию 
линии с консорциумом Seoul Нам Light Rail Transit, состоящем 
из14 компаний во главе с Daelim. 

Линия Sillim - это часть плана оснащения Сеула железнодо-
рожным сообщением, включая метрополитен, который должен 
быть реализован к июню 2030 года. Этот план охватывает семь 
новых линий метро и продление трёх существующих линий к 
2025 году.

По материалам Railway Gazette

В Мельбурне под землёй включена связь 3G

Министр общественного транспорта провинции Виктория 
г-жа Джасинта Аллан побывала на станции Parliament городс-
кой железной дороги, чтобы дать старт включению мобильной 
связи  3G.

VicTrack – компания, владеющая железнодорожными акти-
вами провинции Виктория в сотрудничестве с операторами 
связи Optus, Telstra и Vodafone Hutchison провела работу по 
оснащению тоннельного участка городской железной дороги 
современной мобильной связью. Финансирование осущест-
влялось правительством Виктории, реализация проекта систе-
мы цифровой связи обошлась в 152 миллиона австралийских 
долларов.

Пассажиры смогут использовать современную мобильную 
связь на 12-км тоннельном участке. Оборудование включает в 
себя часть общей инфраструктуры: волноводы системы циф-
ровой поездной радиосвязи, в том числе 10,5 км щелевого 
фидерного кабеля, 22 тоннельных направленных антенны и 12 
ретрансляторов.

Второй этап проекта, который должен быть завершен в кон-
це 2016 года, предусматривает замену на покрытие 4G.

По материалам Railway Gazette

Открылся метрополитен в Исфахане

Иран: 15 октября 2015 года открылась первая линия метро в 
городе Исфахане. Первый участок линии № 1 протяжённостью 
11 км от Qods на северо-западе до Shohada и междугородной 
автобусной станции Каве включает 10 станций.

Строительство началось в 2001 году, но шло с задержками. 
Следующим этапом будет продление линии на юг от Shohada 
к междугородному автовокзалу Soff eh. В долгосрочной пер-
спективе планируется продление линии от обеих конечных 
станций. Также предусмотрено строительство линии метро с 
востока на запад.

По материалам Railway Gazette
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Такой крупный по временам 
прошлого столетия промыш-
ленный город как Нижний Нов-

город (с 1932 г. по 1990 г. – город 
Горький), с населением 1,3 млн. чел., 
расположенный в слиянии двух круп-
ных рек Волги и Оки, не мог успешно 
развиваться без решения транспор-
тных вопросов. Одним из ключевых 
вех в развитии транспортного комп-
лекса города стало строительство и 
пуск 20 ноября 1985 года третьего в 
России и первого в Поволжье Горь-
ковского метрополитена.

Метрополитен – проверенный и 
испытанный временем подземный 
вид общественного транспорта. Се-
годня метро Нижнего Города – это 
десятки километров пути и 14 стан-
ций. Залогом успешного развития 
предприятия по-прежнему остаёт-
ся коллектив нижегородского мет-
рополитена, который отличается 
профессионализмом, ответствен-
ностью и качественным выполнение 
своей работы.

Хронология строительства и пуска 
метрополитена в Нижнем Новгороде.

21 апреля 1970 года Госплан 
РСФСР утвердил «Заключение по 
технико-экономическому обоснова-
нию целесообразности строительс-
тва метрополитена в городе Горьком.

В марте 1974 года Московскому 
институту Метрогипртранса выда-
но задание на проектирование 1-ой 

очереди метрополитена от Москов-
ского вокзала до Автозавода.

В ноябре 1975 года выполнен тех-
нический проект первой очереди, 
который предусматривал метропо-
литен мелкого заложения, протя-
женностью около 10 км., по улице 
Октябрьской Революции и проспек-
ту Ленина.

В сентябре 1977 года прибыл 
первый трудовой десант из города 
Ставрополя, и приказом Министра 

транспортного строительства со-
здан тоннельный отряд №20.

17 декабря 1977 года вошёл в 
историю города как начало строи-
тельства метро. В этот день состо-
ялся торжественный митинг и заби-
та первая свая в котлован станции 
«Ленинская», состоялся торжест-
венный митинг.

Строительство тоннелей и стан-
ций велось во влагонасыщенных 
грунтах, поэтому использовался 
метод водопонижения грунтов спо-
собом погружения иглофильтров и 
скважин водопонижения. Скважины 
водопонижения государственная 
комиссия по приёмке метрополи-
тена рекомендовала использовать 
при эксплуатации. Тоннели от стан-
ции «Заречная» до «Автозаводской» 
выполнены из прессбетонной об-
делки, которая имеет свои плюсы и 
минусы в эксплуатации.

В июне 1984 года приказом Ми-
нистра путей сообщения СССР Ко-
наревым Н.С. образован Горьковс-
кий метрополитен.

13 сентября приказом Министра 
путей сообщения начальником мет-
рополитена назначен Завгородний 
Борис Михайлович.

Путь длиною в 30 лет Первых машинистов подготовила 
Горьковская дорожно-техническая 
школа. Стажировка машинистов, 
дежурных по станции, электроме-
хаников проводилась на Ленинград-
ском, Московском и Харьковском 
метрополитенах.

19 ноября 1985 года на станции 
«Ленинская», откуда началось стро-
ительство, был подписан акт госу-
дарственной комиссии и состоялся 
торжественный митинг по приёмке 
в эксплуатацию третьего в РСФСР  
метрополитена. В дальнейшем 
строительство метрополитена про-
должалось ударными темпами: две 
станции за два года. В 1989 году 
метрополитен насчитывал уже 10 
станций, началось строительство 
Сормовской линии.

В 1993 году были пущены в экс-
плуатацию станции «Канавинская» и 
«Бурнаковская», а в 2002 году стан-
ция «Буревестник». 

Особенность Сормовской линии в 
том, что движение поездов левосто-
роннее, а поезда с Автозаводской 
линии одним маршрутом проходят и 
по Сормовской линии.

К лету 2008 года перед взором ни-
жегородцев и гостей города пред-
стал во всём своем величии мет-
ромост, который был запущен как 
автомобильный в 2009 году и как 
метромост в 2012 году.

4 ноября 2012 года введена в экс-
плуатацию станция «Горьковская». С 
вводом станции «Горьковская» мет-
рополитен соединил заречную и на-
горную части Нижнего Новгорода.

Сегодня  начато строительство пе-
регона и станции «Стрелка», сдача в 
эксплуатацию которой предусмот-
рена к 2018 году – к старту Чемпи-
онату мира по футболу. Футболь-
ная тема, по словам архитекторов, 
обязательно будет присутствовать в 
оформлении станции. 

В настоящее время нижегородс-
кий метрополитен насчитывает 14 
станций, эксплуатационная длина 
пути 18,8 км., инвентарный парк ва-
гонов 107, из них 27 получены в те-
чении последних трёх лет. На двух 
станциях, «Московская» и «Горь-
ковская», установлены экскалато-
ры. Максимальный темп движения 
– 14 пар поездов в час. За 30 лет 

метрополитеном было перевезено 
1 млрд. 380 млн. пассажиров, это 
существенный вклад в общий объём 
городских пассажирских перевозок.

Нижегородское метро по пре-
жнему остается одним из самых 
современных предприятий транс-
портной отрасли. Коллектив мет-
ро смело внедряет и с успехом 
применяет передовые техничес-
кие решения и технологии, многие 
из которых присутствуют только в 
Нижнем Новгороде. Среди наибо-
лее эффективных решений – при-
менение АЛС-АРС в регулировании 
движения поездов, использова-
ние измерителя защитного слоя и 
ультразвуковое определение про-
чности бетона при капитальном 
ремонте тоннелей. Реконструиро-
ван единый диспетчерский центр 
с внедрением микропроцессорной 
техники. Внедрены ультразвуковой 
дефектоскоп нового поколения, 

балансировочно-вычислительный 
комплекс, модернизирована сис-
тема КАС ДУ.

Директор Нижегородского 
метрополитена 

Яушев О.А.

Тел. +7(8312) 44 1760

In November 2015 its 30th anniversary marks third in Russia and first in 
Volga region subway of Nizhny Novgorod. It has 2 lines with 14 stations and 
18.8 km lines length. Nizhny Novgorod subway remains one of the most 
modern companies in the transportation industry. Its team implements and 
successfully applies advanced technical solutions and technologies, some of 
them are used in Nizhny Novgorod only.

Поздравляем!

Руководитель нижегородского метро Яушев О.А.
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Новосибирскому метрополитену 30 лет!

Поздравляем!

Город Новосибирск по площади 
занимает третье место в Рос-
сии после Москвы и Санкт-Пе-

тербурга. И, если учесть особен-
ности его развития, разделение на 
правую и левую части по реке Обь, 
разбросанность промышленных 
предприятий по его территории, то 
становится совершенно ясно, что 
без современных средств передви-
жения и системы коммуникаций раз-
витие города невозможно.

Впервые идея выстроить в Новоси-
бирске метрополитен прозвучала в 
1954 году. Городские власти внесли 
такую перспективу в Генплан, за-
резервировали полосы отвода под 
строительство. 

По негласным правилам, претен-
довать на метро в СССР могли лишь 
города-миллионники, а миллионный 
житель родился в мегаполисе лишь 
в 1962 году. Впрочем, и это событие 
не слишком подвинуло мегаполис к 
мечте. Пришлось ещё долго доби-
ваться поддержки в Госплане.

В феврале 1971 года исполкомы 
города и области одобрили разра-

ботанную схему метрополитена, но 
только в 1975 году Алексей Косы-
гин подписал постановление Сове-
та Министров СССР с резолюцией: 
«Разрешить приступить к проектиро-
ванию первой очереди метрополите-
на в городе Новосибирске».

Составление технико-экономи-
ческого обоснования и разработку 
технического проекта поручили Уп-
равлению благоустройства Горис-
полкома. Особенно много споров 
возникло вокруг прохода через пой-
му и русло Оби.

Институт «Гипротрансмост» пред-
лагал пройти Обь тоннелем или под-
вязаться к опорам существующего 
коммунального моста. Был вариант 
отсыпки дамбы. Под руслом реки 
строить оказалось слишком наклад-
но. Ленинградские  проектировщи-
ки института «Ленгипротрансмост» 

(главный инженер проекта К.П. Ви-
ноградова, автор – С.В. Цыганцов), 
предложили установить мостовой 
переход на 14 опорах в 60 метрах 
южнее Октябрьского коммунально-
го моста. Авторский замысел был 
полностью воплощён в жизнь. Но-
восибирский метромост через Обь 
– сооружение, уникальное по своим 
конструктивным решениям. У него 
нет аналогов ни в отечественном 
мостостроении, ни в мировой прак-
тике: русловая часть реки перекрыта 
стальными коробчатыми пролетны-
ми строениями неразрезной балоч-
ной системы с основными проле-
тами по 128 метров. Мост стоит на 
монолитных железобетонных опо-
рах, а его эстакады выполнены из 
сборных железобетонных пролётных 
строений. Конструктивно эстакады 
представляют собой металлическую 

In this article you can read about the history of designing and building of 
Novosibirsk subway marking its 30th anniversary. Novosibirsk is the third city in 
Russia by the area it covers after Moscow and St.Petersburg. First scheme of the 
subway appeared in 1954, but only in 1975 the decision to start construction was 
approved. At the moment it has 15.9 km of lines with 13 stations.

коробку. В стенах эстакад по всей 
длине имеются оконные проемы раз-
мером 2х2 метра. Поезда по мосту 
движутся внутри короба стального 
пролетного строения; а по эстакадам 
– внутри металлических галерей, не-
сущие конструкции которых выпол-
нены из стальных рам, а ограждение 
из металлического профилирован-
ного настила с остеклением.

Правобережная эстакада частич-
но встроена в наземный вестибюль 
станции «Речной вокзал». Пролётные 
строения правобережной части со-
стоят из 6-ти железобетонных балок 
длиной от 16,5 до 33 метров. Самый 
длинный метромост весом 6200 тонн 
исправно трудиться на благо горожан.

Настоящая стройка началась со 
станции «Октябрьская». 12 мая 1979 
года метростроевцы забили первую 
сваю. Одновременно с «Октябрь-
ской» в Новосибирске строили стан-
ции «Площадь Ленина» и «Красный 
проспект». А в августе 1980 года на-
чали вести первый тоннель на учас-
тке «Октябрьская» – «Площадь Ле-
нина». Уже через год перегон длиной 
950 метров завершили – на целый 
месяц раньше срока.

Сооружение первого в Сибири мет-
рополитена стало всенародной строй-
кой. Десятки вагонов с грузом шли 
из всех республик и городов России. 
Более 200 городов Союза и 180 пред-
приятий города были задействованы 
в строительстве. Помогали не только 
оборудованием, но и высококвалифи-
цированными специалистами.

Эскалаторы собирали харьков-
чане, москвичи украшали станции 
мрамором и гранитом. Горьковчане 
устанавливали рельсовые плети. Из 
Армении поступала электротехни-
ческая аппаратура, из Грузии мрамор 
и гранит. Но главное зависело, конеч-
но, от новосибирцев. Предприятиями 
стройиндустрии «Сибакадемстрой», 
«Главновосибирскстрой», заводами 
железобетонных опор и свай треста 
«Сибэлектросетьстрой» и «Мочищен-
ский» было изготовлено более 40 тыс. 
куб. метров блоков обделки пере-
гонных тоннелей и около 42 тыс. куб. 
метров товарного бетона. Особенно 
много сделали «Завод им. В.П. Чка-
лова», «Приборостроительный завод 
им. В.И. Ленина», «Сиблитмаш», «Сиб-

электротяжмаш», трест «Химэлект-
ромонтаж» и многие другие. Активно 
участвовали в строительстве метро и 
жители города.

Создание архитектурно-художест-
венного облика станций стало одной 
из сложных и важных задач при про-
ектировании метрополитена. Пер-
вый в Сибири метрополитен должен 
быть светлым и праздничным. Офор-
мление станций предполагалось вы-
полнить из мрамора и гранита, цвет-
ных цементов, стекла, облицовочной 
и художественной керамики. Реше-
ния по архитектурно-художествен-
ному оформлению станций должны 
были быть не только эстетичны, но 
и с характерными деталями, отли-
чающими станции Новосибирского 
метрополитена от других метропо-
литенов страны. В проектировании 
приняли участие известные архитек-
торы Москвы, Ленинграда, Минска, 
имеющих опыт проектирования мет-
ро. Активно трудились также новоси-
бирские архитекторы и художники, 
проектные организации: «Сибгипро-
транс», «Новосибгражданпроект», 
«ГипроНИИ», «Сибакадемпроект». 
Было рассмотрено тридцать шесть 
проектов первых семи станций: пяти 
станций Ленинской и двух станций 
Дзержинской линий метрополитена.

В 2010 году в Новосибирске увеко-
вечили память о тех, кто проектиро-
вал и строил уникальные подземные 
сооружения линий городского мет-
рополитена. На станциях размести-
ли памятные таблички,

посвященные тем, кто напрямую 
был причастен к появлению новоси-
бирского метро. На табличках выгра-
вированы: герб города, символика 
метрополитена, название станции, 
информация о том, кто её проекти-
ровал и строил, в каком году станция 
сдана в эксплуатацию.

В памятные доски также вписаны 
имена многих известных людей, ру-
ководителей города и области, кото-
рые сумели доказать необходимость 
строительства метро в Новосибирске.

Акт о приёмке метрополитена под-
писывали в малом зале Гориспол-
кома – это торжественное событие 
случилось 28 декабря 1985 года. И 
вот, 7 января 1986 года в 18:00 на 
станции «Площадь Ленина» состо-

ялся торжественный митинг, посвя-
щенный вводу в эксплуатацию Ново-
сибирского метрополитена и началу 
пассажирского движения. Большой, 
волнующий праздник! Именно таким 
стало это событие исключительной 
важности для нашего города. Ново-
сибирский метрополитен подарил 
городу то же, что и железная дорога 
веком ранее: новую жизнь и большие 
перспективы. После строительства 
метро мегаполис стал действительно 
единым целым на двух берегах Оби.

В первые дни после открытия 
метрополитена в январе 1986 года, 
разменные автоматы на станциях 
наполнялись к исходу каждого часа. 
Уже через неделю в метро спустился 
миллионный пассажир.

По прошествии чуть более года, 
31 декабря 1987 года, были сданы в 
эксплуатацию станция «Сибирская» 
и станция «Площадь Гарина-Михай-
ловского». Через четыре года, 26 
июля 1991 года, была сдана в эксплу-
атацию станция «Площадь Маркса». 
В следующем году 31 марта открыли 
двери для пассажиров станций «Га-
гаринская» и «Заельцовская».

28 декабря 2000 года вводится в 
эксплуатацию станция «Маршала 
Покрышкина».

25 июня 2005 года распахнула двери 
для пассажиров станция «Березовая 
роща», 7 октября 2010 года приняла 
первых пассажиров станция «Золотая 
нива», но с 26 октября 2010 года, в свя-
зи с конструкционными проблемами, 

Руководитель новосибирского метро 
Ксензов А.Е.
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станция была временно закрыта до 9 
февраля 2011 года. В настоящее вре-
мя количество станций Новосибирско-
го метрополитена – 13, пересадочных 
станций – одна.

Общая протяженность линий 15,9 км, 
в том числе протяженность красной 
линии – «Ленинской» 10,5 км (8 стан-
ций), зеленой линии – «Дзержинской» 
5,4 км (5 станций).

В 2014 году среднесуточная пере-
возка пассажиров составила 234,5 тыс. 
человек, максимальная суточная пере-
возка пассажиров 325,2 тыс. человек.

Удельный вес перевозки пассажи-
ров метрополитеном в общегородс-
ком трафике – 19%, а в работе муници-
пального транспорта – 46,7%.

Одной из главных задач функциони-
рования метрополитена  является  не 
просто перевезти пассажира  в мак-
симально  комфортных условиях, но и 
обеспечить его безопасность. Возрас-
тание масштабов угроз безопасности 
в мире, террористических актов, в том 
числе на объектах транспорта, являет-
ся актуальной проблемой.

Для усиления транспортной безо-
пасности в 2010 году на базе участка 
пропускного режима службы движе-
ния был создан отдел транспортной 
безопасности метрополитена, а в ав-
густе 2015 года сформирована служ-

ба безопасности метрополитена, за-
дачей которой является создание и 
обеспечение системы безопасности 
метрополитена с целью сохранения 
здоровья и жизни людей.

Особое место в структуре Новоси-
бирского метрополитена занимает 
депо «Ельцовское». Всего в эксплуа-
тации задействованы 104 вагона, или 
28 составов. За годы работы на базе 
электродепо полностью переработана 
технология ремонта вагонов под мест-
ные условия с учётом имеющейся ос-
настки. Появление новых технологий, 
материалов, оборудования способс-
твовало их внедрению в ремонте и 
модернизации на подвижном составе. 
При этом созданная при пуске метро-
политена инфраструктура ремонтной 
базы вагонов сохранена и постоянно 
совершенствуется.

За 30 лет работы метрополитена 
пробег вагонов приблизился к пре-
дельному. В связи с этим было приня-
то решение освоить на базе эксплуа-
тационного депо капитальный ремонт 
вагонов заводского объёма с произ-
водственными участками, штатом спе-
циалистов и ремонтным персоналом. 
Такая технология в рамках обычно-
го  эксплуатационного депо впервые 
освоена в России. С 2014 года до на-
стоящего времени  собственными си-

лами отремонтировано 4 состава (16 
вагонов). До 2020 года запланирован 
ремонт еще 20 вагонов, что будет вы-
полнено в поставленные сроки.

С увеличением пассажироперево-
зок, связанного с пуском новых стан-
ций «Березовая роща» и «Золотая 
нива», назрела необходимость ис-
пользования пятивагонных составов. 
В связи с этим появилась задача уве-
личения площадей электродепо Ель-
цовское для отстоя и технического об-
служивания пятивагонных секций, для 
чего нужно было перенести из зоны 
отстоя вагонов цех по капитальному 
ремонту эскалаторов. Эта сложная 
задача решена, и в 2014 году на терри-
тории электродепо построен и введён 
в эксплуатацию новый инженерно-тех-
нический комплекс – объединённые 
ремонтные мастерские. На базе этого 
комплекса, кроме основной задачи 
– цеха капитального ремонта эскала-
торов, создана ремонтно техническая 
база по содержанию и ремонту всего 
инженерно-технического оборудова-
ния метрополитена, а также частично 
освоены работы по капитальному ре-
монту вагонов. 

Внедрена система автоматизи-
рованного управления организации 
движения поездов на основе мик-
ропроцессорной техники. Модер-
низация пассажирской автоматики 
позволила использовать при оплате 
проезда электронно-расчётные кар-
ты, банковские карты и даже мобиль-
ные телефоны.

Большая работа в метрополитене 
ведётся по капитальному ремонту и 
модернизации оборудования систем 
сигнализации и связи. Современная 
электронная АТС заменила старую 
– координатную. Новым оборудова-
нием, выполненном на базе высоко-
надёжных контроллеров, заменено 
релейное оборудование диспетчер-
ской централизации. Новые устройс-
тва позволяют вести синхронизацию 
текущего времени на метрополитене 
непосредственно со спутников «GPS-
ГЛОНАСС». Более современное обо-
рудование систем громкоговорящего 
оповещения позволило высвободить 
так необходимую в подземке площадь 
и повысить качество вещания. Система 
видеонаблюдения стала бесспорным 
помощником работникам подразделе-

ний и полиции метрополитена. Сложно 
представить большинство современ-
ных рабочих мест, не оборудованных 
вычислительной техникой.

Активно ведутся работы по модер-
низации оборудования устройств 
вентиляции, кондиционирования, теп-
лоснабжения, водоснабжения и во-
доотведения. Всего в метрополитене 
эксплуатируется 32 эскалатора, 52 
вентилятора главного проветривания, 
14 тепловых пунктов, более 400 уста-
новок местной вентиляции и более 300 
км различных трубопроводов.

Новосибирский метрополитен явля-
ется метрополитеном мелкого заложе-
ния. Во многих местах от конструкций 
станций до поверхности асфальтового 
покрытия дорог менее 50 см. К сожа-
лению, в таких условиях эксплуата-
ции метрополитен подтапливается не 
только из-за аварий городских инже-
нерных коммуникаций, но и при силь-
ных паводках, когда не справляются 
ливневая канализация и водоотводы 
поверхностного благоустройства. Для 
ликвидации обводнений на базе служ-
бы пути и тоннельных сооружений со-
здана специализированная бригада, 
что позволило существенно снизить 
количество течей и оперативно устра-
нять вновь образующиеся.

За последние годы в метрополитене 
проведена большая работа по замене 
устаревшего электрооборудования с 
истекшим сроком эксплуатации. Внед-
рение современного электрооборудо-
вания решило в комплексе следующие 
задачи: улучшить освещённость на 
станциях и в тоннелях и привести их к 
нормируемым значениям, повысить 
надежность электроснабжения, сни-
зить энергопотребление и расходы на 
электроэнергию, а также уменьшить 
пожароопасность на объектах.

Самое главное на предприятии – это 
люди, специалисты высокой квалифи-
кации, от труда которых, в первую оче-
редь, зависит успешная работа метро-
политена.

Первым начальником Новосибирс-
кого метрополитена в сентябре 1984 
года был назначен Лелеков Юрий Сер-
геевич – советский железнодорож-
ник, государственный и партийный 
деятель, Герой Социалистического 
труда. С июня 1988 года до апреля 
2001 года метрополитеном руководил 

Демин Владимир Иванович, с апреля 
2001 года до мая 2015 – Кошкин Вла-
димир Михайлович. На данный момент 
предприятием руководит Ксензов Ан-
дрей Евгеньевич.

На сегодняшний день численность 
работников метрополитена состав-
ляет 1656 человек, труд многих из 
них отмечен различными награда-
ми. Званием «Заслуженный работник 
транспорта РФ» – 3 человека, званием 
«Почётный Железнодорожник» – 33 
человека. Нагрудный Знак «Почётный 
работник транспорта России» получи-
ли 7 работников метрополитена, 5 че-
ловек награждены нагрудным знаком 
«Почётный работник горэлектротран-
спорта», 4 работника метрополитена 
получили медаль ордена «За заслуги 
перед Отечеством» II степени, Знаком 
«Почётному железнодорожнику»  на-
граждены 13 человек, 10 работников 
награждены юбилейным нагрудным 
знаком «В память 200-летия управле-
ния водяными и сухопутными сообще-
ниями».

Новосибирский метрополитен на-
гражден за I место в городском конкур-
се  «Предприятие высокой социальной 
ответственности» мэром города Ново-
сибирска в 2014 году. В 2015 году вру-
чен Золотой Сертификат «Надёжный 
работодатель» за обеспечение усло-
вий эффективного труда работников 
и успехи в производственной деятель-
ности.

Коллектив Новосибирского мет-
рополитена награждён почетной 
грамотой за постоянную поддержку 
социально значимых проектов Но-

восибирского областного фонда со-
хранения и развития русского языка 
«Родное слово», направленных на по-
вышение уровня грамотности и куль-
туры речи жителей региона и воспи-
тания патриотических и гражданских 
качеств Новосибирцев. Результатом 
совместной деятельности является 
постоянно обновление экспозиции 
поезда-музея, курсирующего по стан-
циям метрополитена на протяжении 
семи лет, а так же меняющиеся экспо-
зиции фотовыставок размещённых на 
станциях метрополитена. На площад-
ках метрополитена регулярно прово-
дятся различные мероприятия, пос-
вященные культурной жизни России и 
нашего города.

Вот уже почти 30 лет работает Ново-
сибирская подземная скоростная до-
рога. Ежедневно в 6 утра гостеприим-
но открываются для пассажиров двери 
станций и закрываются, когда город 
уже засыпает. Но ни на час не прекра-
щается в метро работа, которую не 
видят пассажиры. Несут ночную вахту 
слесари-ремонтники, уборщики, сан-
техники, энергетики, путейцы, связис-
ты, вентиляционщики, эскалаторщики 
и многие другие. Работают, чтобы рано 
утром вновь распахнулись двери стан-
ций, чтобы чётко по графику подходи-
ли поезда и знакомый голос говорил: 
«Осторожно, двери закрываются. Сле-
дующая станция …»

Начальник новосибирского 

метрополитена

Ксензов А.Е.

Тел. +7(383) 238-8110
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29 декабря 1995 года рас-
крылись двери станций и 
электропоезда повезли 

своих первых пассажиров – жите-
лей и гостей города на Днепре. С тех 
пор работа Днепропетровского мет-
рополитена не прекращалась ни на 
одну минуту, в чётком соответствии 
с графиком движения.

Первый пусковой комплекс Днепро-
петровского метрополитена состо-
ит из шести станций и электродепо, 
из которых станция «Коммунаровс-
кая» мелкого заложения, а станции 
«Проспект Свободы», «Заводская», 
«Металлургов», «Метростроителей», 
«Вокзальная» – глубокого.

Станция «Коммунаровская» – ко-
лонного типа, станции «Проспект 
Свободы», «Заводская», «Металлур-
гов», «Метростроителей» – одно-
сводчатые, станция «Вокзальная» – 
трёхсводчатая.

Станции глубокого заложения обо-
рудованы эскалаторами длиной от 
40 до 60 м, по три на каждой станции, 
на станции «Вокзальная» – четыре.

Эксплуатационная длина перво-
го участка составляет 7,1 км, трас-
са проходит от спальных районов 
жилого массива «Коммунар», вдоль 
заводских территорий промышлен-
ных предприятий и заканчивается 

в районе железнодорожного и ав-
товокзалов. Расстояние от станции 
«Коммунаровская» до станции «Вок-
зальная» пассажир проезжает за 12 
минут, что не под силу любому дру-
гому городскому транспорту.

История нашего предприятия 
началась в 1982 году. 15 марта Со-
вет Министров СССР распоряже-
нием № 456 принял предложение 
Министерства путей сообщения 
о начале сооружения Днепропет-
ровского метрополитена. Тяжёлое 
и длительное строительство пер-
вого пускового участка проходило 
в непростых условиях. Сложность 
производства работ обуславлива-
лась тем, что подземные сооруже-
ния глубокого заложения находят-
ся в коренных скальных породах, 
состоящих из гранитов, диоритов, 
магматитов и гнейсов с зонами 
окварцевания разных степеней 
трещиноватости. Еще одной осо-
бенностью является то, что уровень 
грунтовых вод находится на 40-45 
метров выше тоннелей.

Финансирование стройки далеко 
не всегда шло в необходимых объ-
ёмах, а к началу девяностых годов 
прошлого века работы практически 
прекратились и свелись к поддержа-
нию существующих объектов. По-
ложение  осложнилось  тем, что фи-
нансовое состояние после распада 
Советского Союза не способствова-
ло проведению строительства  круп-
ного объекта.

Несмотря на это, в конце 1994 – на-
чале 1995 годов правительство Укра-
ины выделило  необходимые  средс-
тва и сооружение метрополитена 
возобновилось. В окончании строи-
тельства принимали участие 44 стро-
ительные организации, предприятия 
и заводы города, области, других 
регионов страны. В проведении пус-
коналадочных работ и обучении пер-
сонала нам оказали большую помощь 
метрополитены Киева и Харькова, ко-
торые на договорных началах напра-
вили своих специалистов для участия 
в пуске метрополитена.

Первоначально проектом предус-
матривалось строительство девяти 
станций. С целью экономии финан-
совых средств было принято реше-
ние о сокращении первого пускового 
участка до шести станций, что при-
вело к существующей низкой рента-
бельности предприятия. Кроме того, 
метрополитен был введен в эксплу-
атацию без ремонтной базы, таких 
важных объектов как цех текущего 
ремонта третьего объема, лакокра-
сочного отделения, поворотного кру-
га, насосной станции в электродепо. 

Следует особо подчеркнуть, что 
для обеспечения устойчивой рабо-
ты метрополитена потребовалась 
большая повседневная системная 
работа коллектива предприятия по 
обеспечению необходимых условий 
содержания, обслуживания и ре-

Днепропетровский метрополитен: 
20 лет работы

29 December 1995 opened the doors of the stations of Dnepropetrovsk subway. 
The trains carried their first passengers – residents and visitors of the city on the 
Dnieper. Since then, Dnipropetrovsk subway is functioning day and night, in strict 
accordance with the schedule. About the history, peculiarities and prospects of 
the third in Ukraine subway tells its Chief Mr. Victor Sitonin.

Поздравляем!

монта сооружений, оборудования и 
подвижного  состава. За восемнад-
цать  лет эксплуатации  проводились 
работы по устранению замечаний и 
недоделок строительства, введён  в  
действие  весь инженерно-техничес-
кий комплекс оборудования. Созда-
ны ремонтные участки, мастерские, 
аварийно-восстановительные фор-
мирования. Для обеспечения  нор-
мальной  деятельности  предприятия 
устраняются течи в тоннелях, введе-
на в эксплуатацию дренажная систе-
ма для понижения уровня грунтовых 
вод на станции «Коммунаровская», 
которая не была построена к момен-
ту пуска, приведены в соответствие 
с проектом откосы электродепо и 
сливная система водоотвода. Внед-
рены системы телеуправления элек-
троснабжением, управления работой 
станций, автоматической регулиров-
ки скорости движения поездов, дис-
танционного управления сантехус-
тройствами, экстренного снятия 
напряжения с контактного рельса. 
Изготовлены: технический комплекс 
для мойки тоннелей, спецплатфор-
ма с универсальными подмостями и 
компрессором для ремонтных работ; 
восстановлены 5 дрезин и 6 плат-

форм. На всех станциях и электро-
депо внедрены автоматические уст-
ройства контроля прохода в тоннель, 
введены в работу системы контроля 
нагрева букс и нижнего габарита 
подвижного состава.

Также освоены все виды текущего 
ремонта вагонов, проводятся работы 
по капитальному ремонту эскалато-
ров. Внедряются частотные преобра-
зователи устройств управления вен-
тиляционными системами тоннелей, 
что позволит значительно уменьшить 
потребление электроэнергии.

Постоянно проводится работа по 
стандартизации производствен-
ной деятельности, внедрены стан-
дарты предприятия по разработке 
техпроцессов, метрологической 
деятельности, ведению и хранению 
конструкторской документации, 
цветовому оформлению объектов и 
оборудования, проводится работа 
по аттестации и стандартизации ра-
бочих мест.

Ежегодно проводится конкурс 
«Лучший по профессии», на котором 
отмечаются передовые специалисты 
предприятия. Победители конкурса 
награждаются грамотами, ценными 
подарками.

В 1997 году для подготовки, пере-
подготовки и  повышения квалифика-
ции  кадров метрополитена была ор-
ганизована техническая школа. Для 
обеспечения  учебно-воспитатель-
ного процесса в ней используются: 
библиотека, специализированные 
классы, кабинеты по охране труда, 
пожарной безопасности, лекцион-
ный зал, лаборатории, мастерских, 
учебно-методический кабинет, и му-
зей истории метрополитена, внед-
рена модульная методика обучения, 
которая дала возможность повысить 
качество подготовки кадров и сни-
зить себестоимость обучения. 

Удельный вес метро в общегород-
ских перевозках составляет только 
4%. Это обусловлено тем, что заво-
ды, расположенные в зоне действия 
предприятия, работают далеко не в 
полную мощность, а линия постро-
ена не полностью. По объективным 
причинам метрополитен загружен 
только на 25%.

Эксплуатация недостроенной ли-
нии не может быть рентабельной. 
Поэтому основными направлениями 
работы коллектива предприятия ста-
ли повышение доходов и снижение 
эксплуатационных затрат.

Директор коммунального предприятия
«Днепропетровский метрополитен» 
В.И. Ситонин

Станция «Вокзальная»
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Значительное снижение затрат до-
стигнуто после установки приборов 
учёта тепловой энергии, холодной 
и горячей воды, которые не были 
предусмотрены проектом. Благода-
ря жёсткому контролю, значительно 
снижены непродуктивные расходы 
материальных ресурсов. За счёт со-
вершенствования технологии произ-
водства, пересмотра норм времени, 
штатная численность метрополите-
на уменьшена.

Из-за недостаточного финанси-
рования не выполняются в полном 
объёме намеченные мероприятия по 
внедрению новой техники и техно-
логий, которые также позволили бы 
снизить производственные расходы. 
Кроме того, основным источником 
повышения доходов предприятия 
должно стать окончание строитель-
ства первой линии метрополитена, 
что позволило бы повысить уровень 
рентабельности в три раза.

Для продолжения строительс-
тва метрополитена между Минис-
терством финансов Украины и Ев-
ропейским банком реконструкции 
и развития, а также с Европейским 
инвестиционным банком подписа-
ны трёхсторонние финансовые со-
глашения по проекту «Завершение 
строительства метрополитена в г. 
Днепропетровске».

В соответствии с требованиями 
банков отбор генерального подряд-
чика определяется путем проведения 

двух стадий торгов. Предварительную 
квалификацию прошли 16 компаний.

15 октября 2015 года состоялся вто-
рой этап тендерных торгов, в котором 
приняло участие четыре компании из 
стран Украины, Турции, Италии и Ки-
тая. От этих компаний получены техни-
ческие предложения и ориентировоч-
ная стоимость строительства второго 
пускового участка первой линии Днеп-
ропетровского метрополитена. До 
2020-2021 года планируется заверше-
ние строительства новых трёх станций 
метрополитена – «Театральная», «Цен-
тральная», «Исторический музей».

В соответствии с правилами Ев-
ропейских международных бан-
ков, французский консультант Egis 
International совместно с представи-
телями Европейского банка реконс-

трукции и развития, Европейского 
инвестиционного банка и специалис-
тами метрополитена будет определе-
на оптимальная оценочная стоимость 
тендерных предложений.

По результатам проведенных тен-
дерных процедур планируется за-
ключение контракта с генеральным 
подрядчиком на предстоящее стро-
ительство второго пускового участ-
ка первой линии Днепропетровского 
метрополитена. Ориентировочно в 
начале 2016 года начнется разработ-
ка рабочего проекта на строительс-
тва долгожданных трёх новых станций 
метрополитена в Днепропетровске. 

Продолжение строительства мет-
рополитена имеет большое экономи-
ческое, социальное и экологическое 
значения для жителей нашего города. 
Строительство метрополитена важно 
продолжать в центральной части, тем 
самым комплексно решая проблему 
перевозки пассажиров.

Коллектив метрополитена рассмат-
ривает все имеющиеся трудности как 
временные, уверенно продолжает 
свою работу по транспортному обес-
печению пассажирских перевозок 
«столичным» видом транспорта – 
Днепропетровским метрополитеном. 
Пассажир для коллектива метропо-
литена – главное действующее лицо и 
можно с уверенностью сказать: будет 
сделано всё возможное, чтобы ему 
было удобно и комфортно!

Директор коммунального предприятия

«Днепропетровский метрополитен» 

В.И. Ситонин

Email: dpmetro@ukr.net

Станция «Проспект Свободы»

Электродепо. Ремонт вагонов
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20-21 октября 2015 года в 
Республике Беларусь в 
КУП «Минский метропо-

литен» проходило совещание руко-
водителей и специалистов служб 
автоматики, сигнализации, связи 
метрополитенов стран СНГ, входя-
щих в Международную Ассоциацию 
«Метро». В совещании помимо  спе-
циалистов метрополитенов приняли 
участие представители проектных, 
научных институтов, научно-про-
изводственных предприятий, орга-
низаций, активно участвующих  во 
внедрении современных систем и 
устройств автоматики и связи в мет-
рополитенах.  

Отличная организация и доброже-
лательное отношение принимающей 
стороны – Минского метрополите-
на – создали необходимые условия 
для успешного проведения совеща-
ния. Открывая совещание, главный 
инженер Минского метрополитена 
Казакевич И.В. отметил важность 
метрополитена в транспортной сети 
города. Минский метрополитен, 
отметивший в прошлом году свое 

30-летие, обеспечивает 37% объ-
ема перевозок пассажиров город-
ского общественного транспорта. 
Планируется дальнейшее развитие 
Минского метрополитена на осно-
вании разработанной «Комплексной 
транспортной схемы г. Минска». По 
плану до 2030 года метрополитен 
будет состоять из 4 линий общей 
протяженностью 77,1 км и насчиты-
вать 58 станций (в настоящее время 
2 линии протяженностью 37.7 км, 
29 станций и два депо). Учитывая 
возросшую в мире опасность про-
ведения террористических актов, в 
октябре 2013 года в метрополитене 
была создана служба безопаснос-
ти, сотрудники которой вправе про-
водить личный досмотр и проверку 
документов пассажиров в пределах 
территории метрополитена. Для 
усиления безопасности метро была 
развернута система видеонаблюде-
ния с установкой 1300 видеокамер 
на станциях и в вагонах поездов. В 
заключение Казакевич И.В. пожелал 
участникам совещания успешной 
работы.

Основные вопросы, рассмотрен-
ные на совещании – электропитание 
устройств автоматики и связи мет-
рополитенов и техническая диагнос-
тика устройств СЦБ. Как показывает 
анализ отказов устройств железно-
дорожной автоматики метрополите-
нов, в последнее время участились 
случаи отказов устройств по причи-
не некачественного и не достаточно 
надежного электропитания.

Повышение надежности систе-
мы сигнализации, централизации 
и блокировки в метрополитенах не 
вызывает сомнения. Обеспечение 
непрерывности перевозочного про-
цесса при нестабильном внешнем 
энергоснабжении, переход на но-
вую элементную базу устройств ав-
томатики, усугубляет существую-
щие проблемы с электропитанием. 
В последнее время на работе всего 
электрооборудования и особенно 
систем автоматики, сигнализации и 
связи метрополитенов отрицательно 
сказываются последствия ухудше-
ния качества электроэнергии (КЭ), 
связанные с появлением высокочас-
тотных гармоник.

По рекомендации семинара-со-
вещания руководителей отделов 
СЦБ и связи метрополитенов стран 
СНГ (октябрь 2014 г.), Службой «Ш» 
Петербургского метрополитена 
совместно с предприятием ЗАО 

Совещание сотрудников служб СЦБ в Минске

20-21 October 2015 in the Republic of Belarus was held a meeting of managers 
and services automation professionals from the CIS countries subways - members 
of the International Association «Metro». Representatives of engineering, 
scientific institutions, scientific production enterprises, organizations that 
are actively involved in the implementation of modern systems and devices of 
automation and communication in subways took part in the meeting.

«Алгоритм» и Петербургским поли-
техническим университетом было 
принято решение реализовать пи-
лотный проект с использованием 
прибора «BINOM 334» в мобиль-
ном варианте для мониторинга ПКЭ 
на станции «Парнас». О результа-
тах реализации пилотного проек-
та участникам совещания доложил 
профессор Петербургского политех-
нического университета Громов В.Н.  
Актуальность данного пилотного 
проекта обусловлена тем, что в пос-
леднее время в метрополитенах 
происходит увеличение доли стати-
ческих силовых преобразователей, 
устройств частотного регулирования 
электроприводов, импульсных ис-
точников питания, люминесцентных 
и светодиодных ламп и т.д., что ведёт 
к резкому изменению характера  на-
грузок и появлению в электросетях 
высших гармоник. В 2014 году на 
станции «Парнас» Службой «Ш» были 
зафиксированы повторяющие отка-
зы стоек электропитания – ложные 
переключения фидеров питания. 
Всего было зафиксировано 6 случа-
ев отказов.

Мониторинг качества электричес-
кой энергии (ПКЭ) на станции «Пар-
нас» проводился с 22.10.2014 г. по 
20.05.2015 г. с использованием при-
бора «BINOM 334». В ходе монито-
ринга ставилась задача определить 
причину частых переключений фиде-
ров 1 и 2 в системе автоматического 

включения резерва (АВР) для потре-
бителей первой категории. 

Система энергообеспечения уст-
ройств централизации и блокировки 
на станции осуществляется от двух 
фидеров сети переменного тока и 
источников бесперебойного питания 
(ИБП), работающих в режиме парал-
лельного резервирования. 

Выполненный пилотный проект по 
мониторингу показателей качества 
электрической энергии (МКЭ) позво-
лил: 

• получить информацию о ПКЭ на 
трёх станциях Петербургского мет-
рополитена;

• выявить причины и сократить 
число отказов (ложных срабатыва-
ний) технических средств систем уп-
равления (АТДП) на станции «Парнас» 
от воздействия кондуктивных элект-
ромагнитных помех высокого уровня; 

• предложить меры по повышению 
помехоустойчивости технических 
средств систем автоматики, сигна-
лизации и блокировки, путём заме-
щения штатных реле типа RM4-TR32 
(Schneider Electric) и CM-MPS.x1 (ABB) 
на помехоустойчивые отечественные 
реле типа РНПП-311М (фирма «НО-
ВАТЕК») и реле типа РКФ-М05-1-15 
АС400В УХЛ4 (фирма «ЭКМ»).

В ходе эксперимента была доказа-
на высокая эффективность много-
функционального прибора «BINOM 
334» и целесообразность внедре-
ния данной системы мониторинга 

показателей качества электроэнер-
гии в интересах Службы сигнализа-
ции, централизации  и  блокировки 
Петербургского метрополитена.  
Данный прибор единственный из 
выпускаемых в России, полностью 
соответствующий ГОСТ 32144-2013. 
Эксперимент подтвердил преиму-
щества данного прибора:

- не нагружает коммуникационные 
сети и во многих случаях не требует 

применения специализированных 
серверов сбора/обработки/визуали-
зации. Вычисления и статистическая 
обработка данных осуществляются 
внутри прибора;

- обеспечивает полную информа-
цию для решения актуальных вопро-
сов обеспечения качества электро-
снабжения;

- реализует развернутое АРМ с 
подготовленными к работе отчёта-
ми, протоколами, гистограммами, 
графиками, осциллограммами (на 
сегодняшний день задачи контроля и 
мониторинга качества электроэнер-
гии практически не реализуются в 
АСУ ТП, а СМиУКЭ только появляются 
в виде пилотных проектов).

Также повышенный интерес вы-
звал доклад Резницкого Д.М., за-
местителя начальника службы СЦБ 
Киевского метрополитена, «Опыт 
внедрения и эксплуатации устройств 
бесперебойного электропитания 
в службе сигнализации Киевского 
метрополитена».
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В реализованном варианте орга-
низации электропитания устройств 
СЦБ с применением источников бес-
перебойного питания удалось по-
лучить  электропитание устройств, 
стабильное по частоте и уровню и 
независимое от внешней сети.

В настоящее время в метрополи-
тенах СНГ для электропитания уст-
ройств СЦБ, в основном, использу-
ются типовые стойки, разработанные 
для железнодорожного транспорта. 
В этих стойках реализован принцип 
резервирования электропитания от 
нескольких источников.  В условиях 
метрополитенов резервирование 
электропитания не обеспечивает 
нормальную работу устройств СЦБ 
и связи в чрезвычайных ситуациях. 
Например, при задымлении или по-
жаре на станции возникает две па-
раллельные проблемы:

- допуск на станцию пожарных и 
горноспасательных формирований;

- эвакуация пассажиров со стан-
ции и прилегающих к ней тоннелей (в 
том числе с поездами).

Для решения первой проблемы 
необходима выдача руководите-
лям пожарных и горноспасательных 
формирований документа о пол-
ном обесточивании станции, т. е. 
об отключении всех видов электро-
питания, в том числе и взаимно ре-
зервируемых. Для решения второй 
проблемы необходима бесперебой-
ная работа устройств СЦБ и связи. 
Единственный способ одновремен-
ного решения обеих проблем – внед-

рение устройств электропитания, 
построенных на базе источников бес-
перебойного питания и находящихся 
непосредственно в помещениях ре-
лейных СЦБ и кроссовых связи (или в 
непосредственной близости от них). 
Время автономной работы этих ис-
точников должно быть не менее од-
ного часа – максимального времени, 
необходимого для эвакуации. 

В ПТЭ метрополитенов Украины и в 
действующих Строительных нормах 
и правилах метрополитенов Украины 
закреплён именно этот принцип ав-
тономности электропитания.

Применение источников беспере-
бойного питания, кроме того, решает 
и другие проблемы:

- электропитание становится аб-
солютно стабильным по частоте и 
уровню и независимым от внешнего 
электропитания;

- осуществляется переход от ус-
таревшей элементной базы типовых 
стоек электропитания к современ-
ному электротехническому обору-
дованию;

- повышается надежность аппа-
ратуры СЦБ, особенно построенной 
на старой аналоговой элементной 
базе, за счёт повышения стабиль-
ности работы элементов, чувстви-
тельных к напряжению электропита-
ния (генераторы ГАЛСМ, усилители 
ПУ-1 и т. д.);

- появляется возможность удален-
но тестировать, регистрировать и 
архивировать состояние устройств 
электропитания.

В Киевском метрополитене ис-
пользуются стойки электропитания 
на базе источников бесперебойно-
го питания на 12-ти новых и старых 
станциях. Все вновь строящиеся и 
реконструируемые станции обору-
дуются только устройствами беспе-
ребойного электропитания.

Технические особенности стоек:
- основа стоек – устройства беспе-

ребойного питания, работающие в 
режиме он-лайн;

- все блоки, входящие в состав сто-
ек, оборудованы системами само-
диагностики и взаимного резерви-
рования. Работоспособность стоек 
сохраняется даже в случае выхода из 
строя батареи и инвертора;

- все стойки (кроме одной) пост-
роены на единой элементной базе и 
изготовлены на одном предприятии 
– «Бенинг» (г. Бохольд, Германия);

- стойки специально укомплекто-
ваны по требованиям Киевского мет-
рополитена;

- в составе стоек используются 
гелиенаполненные не обслуживае-
мые герметизированные аккумуля-
торные батареи со сроком службы 
не менее 15 лет. На разных станциях 
используются батареи разных ти-
пов. Опыт эксплуатации на Киевс-
ком метрополитене показывает, что 
лучшими батареями на сегодняшний 
день являются батареи фирмы ВАЕ 
Batterien GmbH. 

В Службе сигнализации Киевского 
метрополитена налажена система 
обслуживания этих стоек электро-
питания. Рациональным является 
выполнение дежурным персоналом 
Службы только осмотра, чистки и 
проверки работы стоек. Сложные ра-
боты, связанные с углублённым 
тестированием оборудования и его 
ремонтом, выполняются на договор-
ной основе представителями фирмы 
«Бенинг Украина».

В ПТЭ метрополитенов Украины и в 
действующих Строительных нормах 
и правилах метрополитенов Украины 
документально закреплён вышеопи-
санный принцип автономности элек-
тропитания.

С докладом «Устройства элек-
тропитания микропроцессорных 
комплексов метрополитенов УЭП-
МПК-М» выступил заведующий 

научно-исследовательской лабо-
раторией «Электромагнитная сов-
местимость и энергоснабжение ЖАТ» 
Петербургского государственного 
университета путей сообщения им. 
Императора Александра I, канди-
дат технических наук Шатохин В.А.. 
В своём докладе он подробно рас-
сказал о проблемах разработки и 
внедрения систем электропитания 
устройств железнодорожной авто-
матики (ЖАТ) в метрополитене, на-
звав основными из них: отсутствие 
унификации объектов энергоснаб-
жения, корректной нормативной 
базы по разработке технических 
средств ЖАТ, несовершенство тех-
нических регламентов по органи-
зации электропитания, отсутствия 
комплексного подхода по сбаланси-
рованию внешней энергосистемы, 
УЭП и потребителей. Докладчик сде-
лал сравнительный анализ сущес-
твующих схем питания устройств в 
метрополитене и обосновал выбор 
организации питания от общей шины 
различных систем ЖАТ.

Разработанное ПГУПС устройство 
электропитания УЭП-МПК-М име-
ет ряд особенностей, которые поз-

волили уменьшить число ступеней 
преобразования, учитывая дефицит 
производственных площадей, обо-
рудование реализовано в модульном 
исполнении по принципу конструк-
тора LEGO с односторонним обслу-
живанием. Учитывая затруднённые 
условия транспортировки обору-
дования к месту монтажа, снижены 
массогабаритные показатели уст-
ройств. Устройство бесперебойного 
электропитания защищено патен-
том, выданным Федеральной служ-
бой РФ по интеллектуальной собс-
твенности. В целях минимизации 
поиска и устранения отказов при 
высокой интенсивности движения 
в УЭП применены новые принципы 
диагностики и мониторинга отказов.

Участникам было рассказано об 
опыте применения УЭП-МПК-ШПТ на 
станциях «Девяткино» и «Удельная» 
Петербургского метрополитена. 
Данное устройство успешно эксплу-
атируется в настоящее время на 10 
станциях Санкт-Петербургского и 2-х 
станциях Екатеринбургского метро-
политенов.

В своем выступлении «Комплек-
сные решения автоматизации для 

метрополитенов» начальник НТЦ 
ООО НПП «Стальэнерго» Малинов-
ский М.Л. рассказал о наличии уни-
версальной модульной системы 
МСПУ с коммутацией внешних ис-
точников питания и аккумуляторной 
батареи для электропитания микро-
процессорных и релейных систем 
автоматики и связи в метрополите-
не. Система располагает возмож-
ностями дистанционного отключе-
ния внешних источников питания, 
мониторинга состояния основных 
узлов и модулей установки в реаль-
ном времени. 

Функциональные части МСПУ 
(вводный щит фидера (ВЩФ), шкаф 
формирования гарантированно-
го питания (ШФГП), шкаф форми-
рования бесперебойного питания 
(ШФБП), шкаф преобразовательно-
распределительный универсальный 
(ШПРУ), шкаф аккумуляторных ба-
тарей (ШАБ), щиток аварийного от-
ключения (ЩАО)) позволяют созда-
вать питающие установки в широком 
спектре нагрузок.

Основной темой доклада было оз-
накомление участников совещания с 
оригинальным решением ООО НПП 
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«Стальэнерго» – цифровым моду-
лем контроля рельсовых цепей (ЦМ 
КРЦ-М), который, надеемся, найдет 
широкое применение на метропо-
литенах. В настоящее время он на-
ходится в опытной эксплуатации на 
Петербургском метрополитене и в 
этом году будет введён в опытную 
эксплуатацию на Московском метро-
политене.  

ЦМ КРЦМ-М функционально вы-
полняет контроль свободности/за-
нятости рельсовых цепей (РЦ), фор-
мирование и передачу в РЦ сигналов 
АРС, диагностирование аппаратуры 
и регистрацию событий, обмен дан-
ными с управляющей системой по 
цифровому или релейному интер-
фейсу, защиту от провалов напря-
жения питания, контроль состояния 
изолирующих стыков. Аппаратура 
ЦМ КРЦМ-М имеет ряд особеннос-
тей – в ней обеспечена возможность  
увязки как с релейными системами 
централизации, так и с микропро-
цессорными по цифровым каналам 
Ethernet и RS422; при внедрении ЦМ 
КРЦ-М в составе с релейными сис-
темами централизации позволяет 
исключить все реле, выполняющие 
функции управления кодированием: 
управляющие, кодовключающие, 
СДС, ФХ, и т.д; предусмотрена фун-
кция  контроля изостыков, что поз-
воляет внедрять её в составе систем 

ДАУ-АРС; предусмотрена возмож-
ность аппаратного резервирова-
ния аппаратуры ТРЦ и кодирования, 
благодаря чему одиночные отказы 
не приводят к потере работоспособ-
ности системы и сбоям в движении 
поездов. Еще одной особенностью 
ЦМ КРЦ-М является реализация в 
ней функции «скользящего резерви-
рования» аппаратуры АРС, которая в 
случае выхода из строя или изъятия 
генератора АРС предусматривает 
для кодирования данной рельсовой 
цепи включение следующего по ходу 
движения генератора с сохранени-
ем необходимых логических зави-
симостей и автоматической коррек-
тировкой мощности формируемого 
сигнала. С помощью ЦМ КРЦ-М мож-
но легко в два этапа провести модер-
низацию устаревших ЭЦ. На первом 
этапе происходит замена устарев-
шего оборудования рельсовых це-
пей и кодирования АРС, а на втором 
этапе – полная замена релейного 
оборудования путём дооснащения 
ЦМ КРЦ-М аппаратурой управления 
стрелками и сигналами производс-
тва ООО НПП «Стальэнерго» или дру-
гих производителей. 

В перерыве участники совещания с 
большим интересом ознакомились с 
новыми образцами продукции брян-
ского ООО НПО «Электронтехника». 
Специалисты получили исчерпыва-

ющую информацию из первых рук от 
генерального директора Сорокина 
В.И. и его заместителя Смирнова П.А.  

На совещании прозвучало много 
интересных докладов, но, к сожале-
нию, в рамках одной статьи обо всём 
сложно рассказать. Надеюсь, в на-
шем журнале появятся материалы 
от Бомбардье «Сигнал», ALSTOM/
Transport, ООО «КИТ», компании 
Econext, ЦКЖТ г. Санкт-Петербург, 
ЗАО «МГП «ИМСАТ» (статья компании 
«ТоксСофт» опубликована в журнале 
«Метро Инфо» №3 /2015 год), чьи вы-
ступления были с интересом приня-
ты участниками совещания.

Дирекция Международной Ассо-
циации «Метро» от имени участников 
совещания выражает благодарность 
руководству и специалистам Мин-
ского метрополитена за гостепри-
имство и создание хороших условий 
для работы и отдыха. Особо хочется 
отметить заместителя главного ин-
женера Минского метрополитена Ко-
вальского В.Н. и начальника службы 
сигнализации и связи Басова С.В., 
которые чётко организовали все эта-
пы проведения совещания.

Главный технолог 

Международной Ассоциации «Метро» 

Курышев В.А. 

Тел +7 (495) 688-00-74

e-mail: asmetro-kva@mail.ru
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В статье предлагаются изме-
нения к концепции построе-
ния светодиодного освеще-

ния с учетом интересов здоровья 
пассажиров и сотрудников метро-
политена.

На рынке светодиодного осве-
щения идет жесткая конкурентная 
борьба между всеми участниками 
светотехнического рынка, а гений 
Сюдзи Накамуры парит над этой 
схваткой. Сюдзи Накамура - все-
мирно признанный создатель се-
рийной технологии изготовления 
белых светодиодов (синий свето-
диод, покрытый желтым люмино-
фором), имеющих квазисолнечный 
спектр света и высокую эффектив-
ность (более 100 лм/Вт), что обес-
печило их массовое применение в 
системах освещения различного 
назначения (рис.1.). Он и его идеи 
дирижируют процессами, происхо-
дящими в этой области, в которой 
на первое место выходят пробле-
мы гигиены света во имя здоровья 
человека и адекватного восприятия 
им красоты окружающей среды. 
Понимание этих  проблем актуаль-
но для специалистов метрополите-
нов, ответственных за их освеще-
ние в метро. 

Использование белых светодио-
дов первого поколения погружает 
метрополитен в синюшный и неком-
фортный свет, который искажает 
художественную красоту станций 
метрополитена и влияет на безо-
пасность перевозки пассажиров и 
их здоровье (1,2).

Присутствие в спектре света у 
белых светодиодов «провала» в об-
ласти 480 нм и отсутствует красной 
составляющей, не позволяет, в от-

личие от идеального спектра сол-
нечного света, обеспечить полный 
цикл биохимических процессов в 
организме человека. Несмотря на 
это, светодиоды с таким спектром 
массово применяются в современ-
ных системах освещения. Светоди-
одное освещение поддерживалось 
политическим руководством мно-
гих стран через соответствующие 
программы, которые и стали осно-
вой национальной технической по-
литики в сфере энергосбережения. 
Эта политика втянула в рынок све-
тодиодного освещения огромную 
армию чиновников различного ран-
га и непрофессиональных свето-
техников  (3). 

По мере повышения энергоэф-
фективности белых светодиодов 
(от 50 лм/Вт до 200 лм/Вт) и уве-
личения объемов финансирова-
ния программ энергосбережения, 
росло количество производителей 
светодиодных светильников. В на-
стоящее время оборот светодио-
дного рынка составляет огромные 
суммы. Участники рынка прогно-
зируют рост объёмов российского 
светотехнического рынка с сущес-
твующих 2 млрд. долларов США до 
2,6-2,7 млрд. долларов США к 2020 
году. В дальнейшем темпы роста 
снизятся, и к 2025 году объём рос-
сийского светотехнического рынка 
составит порядка 3 млрд. долларов 
США. В светодиодный рынок были 
вовлечены и врачи для поиска по-
ложительных эффектов воздейс-
твия света белых светодиодов на 
человека. Ангажированность про-
ведённых ими исследований оче-
видна, а моральным оправданием 
для них было благосклонное отно-

шение политического руководства 
государств к светодиодному осве-
щению, построенному на базе «си-
ний светодиод, покрытый желтым 
люминофором». Многочисленные 
исследования европейских и рос-
сийских врачей показали, что из-
лучение светодиодов негативно 
влияет на зрительный анализатор 
и гормональную систему человека. 
Но участники светодиодного рынка 
с иронией отнеслись к предупреж-
дениям врачей и настойчивым ре-
комендациям поменять техничес-
кую политику в области построения 
светодиодных источников света [4]. 

Первый сигнал о смене концеп-
ции построения светодиодных ис-
точников света прозвучал из уст 
директора по продажам компании 
«Philips» г-на Ове Соренсена [5]. Он 
сообщил, что в ближайшие два года 
его компания собирается продать 
свои реакторы по производству 
кристаллов для светодиодов, так 
как в современных условиях не так 
важно, какой кристалл вы исполь-
зуете, сколько важно, какие приме-
няются люминофоры и в какой кор-
пус устанавливается кристалл. 

В настоящее время, на светоди-
одном рынке, построенном на при-
менении белых светодиодов, на-
ступает переломный момент. Тихо 
прошла смена концепции построе-
ния светодиодных источников света 
и ориентации его спектров излуче-
ния на снижение негативных рисков 
по зрительному воздействию света 
на здоровье человека (4). 

На излете эпохи белого светоди-
ода Сюдзи Накамура получает Но-
белевскую премию по физике за 

Здоровое освещение на основе 
светодиодов

The use of the first generation of 
white LEDs plunges underground and in 
uncomfortable bluish light that distorts 
the beauty of subway stations, affects 
the safety of transportation and health 
of passengers. The author analyses the 
last trends in the development of new 
LEDs and their prospects for transport 
infrastructure.

2014 г., но уже с 2008 г. он разраба-
тывает новые кристаллы (фиолето-
вого света) для возбуждения RGB 
люминофоров, а также оригиналь-
ную методику нанесения и установ-
ки кристаллов на подложку. 

На церемонии вручения Нобелев-
ской премии г-н Накамура сказал: 
«Для меня большая честь получить 
Нобелевскую премию Шведской 
королевской академии наук для мо-
его изобретения - синего светоди-
ода. Очень приятно видеть, что моя 
мечта о создании светодиодного 
освещения стала реальностью. Я 
надеюсь, что энергоэффективные 
светодиодные лампы позволят со-
кратить потребление энергии и 
снизить затраты на освещение во 
всем мире, и именно поэтому мы 
создали компанию Soraa».

Лампы Soraa – новая глава в ис-

тории светодиодных технологий

В 2008 году, не привлекая широ-
кого внимания общественности, три 
профессора – Стив Ден Баарс, Джим 
Спек, и Сюдзи Накамура, к которым 
присоединились ведущие специа-
листы из Philips Lumileds и Intel, соб-
рали команду высококлассных инже-
неров и основали новую компанию 
Soraa по выпуску светодиодных ламп 
нового поколения. Они получили фи-
нансирование и построили опытный 
завод в г. Фримонт, штат Калифор-
ния (США). Группе исследователей 
под руководством главного испол-

нительного директора Soraa удалось 
создать уникальную комбинацию 
слоя и подложки. В результате све-
тодиодная лампа Soraa MR16 про-
изводит в 10 раз больший световой 
поток, чем конкурирующие светиль-
ники того же размера.  

Как известно, совсем недавно г-н 
Накамура работал по выращива-
нию нитрида галлия (GaN) из мате-
риалов, содержащих GaN субстра-
ты. Таким образом, большинство 
наблюдателей ожидали, что Soraa 
объявит свой первый GaN-на-GaN 
светодиод. Вместо этого, Soraa 
включил эти светодиоды в лампы 
MR16. «Мы знали, что наша свето-
диодная технология GaNTM сфор-
мирует будущее освещения, и Soraa 
сделала это реальностью», – сооб-
щает Накамура. 

Г-н Джефф Паркер, генеральный 
директор Soraa отметил, что «GaN 
Soraa на GaNTM светодиодные лам-
пы в настоящее время рассматрива-

ются как лучшие в мире, с качеством 
света, который значительно превос-
ходит любые другие светодиодные 
изделия. Эти светодиоды излучают 
в фиолетовой части спектра (скорее 
всего, в районе 400-405 нм - прим. 
автора). Компания объединила све-
тодиоды со смесью из трёх люмино-
форов, что позволило сформировать 
полный спектр излучения, избегая 
как «синего выброса», так и «голубо-
го пробела», характерных для обыч-
ных синих светодиодов».

«Выброс синего света 460 нм» вли-
яет на управление гормональной 
системой человека (4).

«Провал синего света 480 нм» вли-
яет на эффективность управления 
зрачком глаза человека (4).

Не довольствуясь получением 
Нобелевской премии за синий све-
тодиод, который дал старт свето-
диодной революции в освещении, 
Сюдзи Накамура планирует удивить 
мир «человеко-ориентированным» 
освещением с новой технологией, 
основанной на фиолетовых светоди-
одах и RGB-люминофорах.

Так, выступая на Lux Live, крупней-
шей ежегодной выставке освеще-
ния Европы, он сказал: «Технология, 
основанная на  синем светодиоде, 
содержит в себе много проблем, 
потому что в ней отсутствует фио-
летовый, голубой (480 нм), зеленый 
и красный цвета, и их свет не соот-
ветствует солнечному свету». Но 
использование GaN-на-GaN техно-

Рис. 1. Конструкция белого светодиода и его спектр

Рис. 2. Сравнение светового спектра лампы 
Soraa, светодиода и лампы накаливания

Результаты экспертных измерений спектральных характеристик лампы Soraa PAR38  

Фотометрические и электрические параметры ламп SORAA 
PAR38, E26/120V, 300R, 95CRI, 18/5W

По НТД на лампу 
SP38-18-25D-930-03

Результаты экспертных 
измерений во ВНИСИ* 
(Measurement Report – 

Spectral Analysis)

Световой поток, лм 1044 не измерялся

Эффективность, лм/Вт 58 53

Цветовые координаты
X=0,4362
Y=0,4000

X=0,43434
Y=0,34665

Коррелированная цветовая температура, К 3015 3023

Показатель цветопередачи 95-96 94,4

Напряжение питания, В 119,6 Питание от ТР-220/120В

Потребляемый ток, А 0,152 Не измерялся

Потребляемая мощность, Вт 18 Не измерялся

Пик-фактор 0,989 Не измерялся

Температура окружающей среды
минус 40 °С
плюс 70°С

Не оценивалась

*Оценивался только спектр света представленного образца лампы
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логии Soraa, основанной на фиоле-
товых светодиодах, создает полный 
цветовой спектр и хорошее качест-
во света (цвета). В настоящее вре-
мя компания работает на «челове-
ко-ориентированных технологиях», 
производящих фиолетовый свет, ко-
торый, в сочетании с люминофора-
ми, хорошо вписывается в концеп-
цию биодинамического освещения, 
поскольку этот белый светодиод из-
лучает полный спектр света с CRI до 
95» (рис.3).

Исследовательский отдел Soraa 
в настоящее время занят тестиро-
ванием возможности GaN-на-GaN 
технологии для производства света 
с пользой для здоровья: «Мы ра-
ботаем над этим, мы разработали 
прототип, и сейчас тестируем его, 
- сказал Паркер для СМИ на теле-
конференции. «Мы считаем, что 
есть много проблем в области цир-
кадных ритмов и обеспечения бди-
тельности, которые можно решить, 
имитируя солнечный свет и сти-
мулируя им светочувствительные 
клетки глаз».

Далее он продолжил: «Мы прос-
то начинаем синтезировать свет с 
полным спектром, который позво-
ляет отрегулировать спектр света 
для циркадных моделей (рис. 4). Мы 
считаем, что находимся в очень хо-
рошем положении, чтобы развивать 
«биодинамическую светотехнику, 

которая позволяет использовать от 
пяти до десяти раз меньше материа-
ла, и дает нам долгосрочное преиму-
щество».

В ходе проведённых экспертных 
оценок общих тенденций развития 
светодиодного рынка была проведе-
на закупка серийного образца лампы 
Soraa PAR38 и экспертная оценка из-
лучаемого ей спектра (см. таблицу). 
Из представленных данных в табли-
це и на рис. 4 видно, что по воздейс-
твию на ганглиозные клетки соблю-
дается соотношение, характерное 
для эффекта «меланопсинового 
креста», но выброс 416 нм нуждает-
ся в дополнительной гигиенической 
оценке.

Вместе с тем, компания Soraa смот-
рит на остальной мир как на площад-
ку для развития бизнеса. «Мы хотим 
найти партнеров, заинтересованных 
в нашей технологии, по всему миру. 
Мы рассматриваем Китай и осталь-
ные части света как рынок сбыта. 
Мы с нетерпением ждем предло-
жений сотрудничества и планируем 
продвигать свои технологии на гло-
бальном светотехническом рынке», - 
сказал Паркер. Амбициозные планы 
специалисты фирмы Soraa подкре-
пили патентом US2015/0062892 A1 от 
5 марта 2015 г. «Circadian friendly led 
light source» (SORAA, INC, Fremont, 
CA(US).

В соответствии с этим патентом 
идеология «циркадно дружествен-
ного светодиодного источника све-
та» распространяется на источники 
света для:

- общего освещения;
- подсветки мониторов; 
- автомобильных фар.
Одним словом, новая идеология 

Сюдзи Накамуры распространяется 
на все значимые области примене-
ния светодиодных источников света. 

В  России с 2010 года в рамках 
инициативного проекта  по созда-
нию источников биологически адек-
ватного светодиодного освещения 
проведена работа по синтезу люми-
нофоров, конструкции светильников 
и их патентования  в России, странах  
Европы, в Китае, Индии, Южной Ко-
рее и США (6).

Членами команды проекта под ру-
ководством почетного профессора 

ВКНУ Шанхая Сощина Н.П. разрабо-
таны, синтезированы и запатентова-
ны составы и технологии получения 
конверсионных фотолюминофоров 
с эффективностью преобразования 
90-180 лм/Вт:

-  гранаты редкоземельных метал-
лов, активированные церием (Ce); 

-  силикаты щелочноземельных 
металлов, активированные европи-
ем (Еu); 

- нитриды и оксинитриды; 
- галогенсиликаты и бораты. 
На рис.5 приведены зёрна грана-

та синтезированного люминофора и 
его зарубежных аналогов.

Особенностью предложенного 
ЗАО «ЭЛТАН» метода синтеза явля-
ется получение люминофора в виде 
неагломерированных монокрис-
таллических микрозёрен, имеющих 
близкую к естественному гранату 
морфологию в виде тетрагонтриок-
таэдров или ромбододекаэдров, с 
нанопористой повержностью, улуч-
шающей выход излучения. 

Более совершенная кристалличес-
кая  структура отечественных фо-
толюминофоров повышает эффек-
тивность конверсии в 1,2-1,3 раза по 
сравнению с лучшими зарубежными 
аналогами. 

В настоящее время ФГБУ «Фонд 
содействия развитию малых форм 
предприятий в научно-технической 
сфере»  в программе «Развитие»,  
предусмотрено финансирование  
проекта «Разработка промышленной 
технологии производства источни-
ков биологически адекватного све-
тодиодного освещения».

В результате реализации проекта 
должны быть разработаны и созданы:

- рабочая конструкторская и техно-
логическая документация на различ-
ные типы источников энергоэффек-
тивного светодиодного освещения 
(светоотдача не менее 120 лм/Вт) с 
биологически адекватными спект-
рами (отличия на различных участках 
спектра от спектра ламп накалива-
ния не более 15%, индекс цветопе-
редачи не менее 95); 

- опытные образцы различных ти-
пов источников энергоэффектив-
ного светодиодного освещения с 
биологически адекватными спект-
рами;

- рабочая конструкторская и техно-
логическая документация на свето-
диодные лампы подсветки проекци-
онных дисплеев; 

- опытные образцы светодиодных 
ламп подсветки проекционных дис-
плеев;

- технологическая документация 
для синтеза новых типов фотолюми-
нофоров, запатентованных командой 
проекта, и предназначенных для про-
изводства источников энергоэффек-
тивного светодиодного освещения с 
биологически адекватным спектром.

Предполагается, что разработка 
светодиодного освещения с биоло-
гически адекватным спектром (с вы-
соким показателем цветопередачи 
(более 95) и низкой цветовой темпе-
ратурой, менее 3000К) позволит ре-
шить триединую задачу освещения 
метрополитена:

• восприятие художественной кра-
соты    станций метрополитена; 

• безопасности  пассажиров и ра-
ботников метрополитена и их здоро-
вья  при комфортных уровнях осве-
щенности;

• энергосбережения.

Выводы

1. Сегодня произошло осознание 
негативного действия светодио-
дов на функциональное состоя-

ние и здоровье человека не только 
специалистами, но и обществом в 
целом. Это и привело к смене кон-
цепции построения светодиодного 
источника белого света.

2. Новые светодиодные техно-
логии, разработанные группой 
исследователей под научным ру-
ководством С. Накамуры, деклари-
руют создание идеологии «циркад-
но дружественного светодиодного 
источника света», сравнимого с ес-
тественным солнечным светом.

3. Использование этих светоди-
одов в народном хозяйстве стра-
ны возможно после сравнительной 
оценки их эффективности с ана-
логичной лампой, разработанной 
отечественными учеными по кон-
цепции «светодиодные источни-
ки света с адекватным спектром 
света».

Руководитель проекта 

«Новые энергетические технологии»,

В.Н. Дейнего 

Тел.: +7(916) 530-6882

Генеральный директор ЗАО «Элтан»,

В.Н. Уласюк

Рис. 3. Сравнение спектров света от ламп 
SoraaVIVID, галогенной лампы и светодиод-
ной лампы (80 CRI LED)

Рис. 4. Спектр света лампы Soraa (Soraa 
Internal Report: IES LM79-08).

От редакции

Приведенная в данной статье информация, нетрадиционный подход авто-

ра интересны тем, что, казалось бы, сугубо практический вопрос освещения 

в метро имеет под собой глубокую подоплёку. Получается, что научная база, 

заложенная в конструкцию светильника, определяет широкий набор важ-

нейших с точки зрения здоровья и производственного функционала факто-

ров: самочувствие и психологическое состояние персонала и пассажиров, 

время реакции на световые сигналы, восприятие архитектурных и интерь-

ерных особенностей, безопасность электрических цепей и т. д. Приглаша-

ем читателей высказать свою точку зрения по вопросу применения новых 

видов светотехнической продукции в метрополитене.

Рис. 5 . Изображения микрозёрен граната, полученные с помощью электронного  микроскопа

а) зёрна  люминофора, разработанного в рамках создания светодиодной ламы с биологи-
чески адекватным спектром света

б) зёрна зарубежных аналогов люминофоров
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Метрополитен и железная 
дорога всегда были «род-
ными братьями» во многих 

смыслах, ведь метрополитен – это 
подземная железная дорога. Имен-
но этот факт объясняет, почему мос-
ковский метро одновременно так 
похоже на своего старшего брата и 
так от него отличается, в том числе 
во внешнем виде своих служащих. 
Каждый из метрополитенов мира 
по-своему относится к своему родс-
тву с железнодорожным транспор-
том, но у Москвы – своя история…

История мундира, форменной, 
или служебной одежды – это всег-
да история отношений, политики, 
принципов организации и правил 
производственной деятельности. 
Манифестом от 11 марта 1834 года 
(по старому стилю) император Ни-
колай Павлович утвердил «Положе-
ние о гражданских мундирах», кото-
рое дало всем невоенным, то есть 
«гражданским» ведомствам Рос-
сийской Империи, свою отличитель-
ную одежду. Именно в нём написана 
фраза, оставшаяся в веках с нами: 
«Мундир означает место служения, 
а также степень звания и должнос-
ти». Это положение историки свя-
зывают с политикой упорядочения 
жизни в стране, наведения «поряд-
ка». Облачившись однажды в фор-
менную одежду, железнодорожники 
от неё не отступали. Внешний вид 
формы менялся значительно, но при 
этом прослеживаются связующие 
нити через десятилетия.

Правило упомянутого выше По-
ложения за почти двести лет не из-
менилось нисколько – сегодняшняя 
форма метрополитена и железной 
дороги обозначает служение в мет-
ро или на железной дороге и долж-
ность носящего мундир. Измени-
лись лишь слова: «мундир» уступил 
своё место «форме», или «формен-
ной одежде». Это словосочетание 
более всего можно связать с прак-
тикой ношения любого форменного 
костюма, где под «формой» понима-
лась конкретная ситуация. Парад-
ная, парадно-выходная и повсед-
невная для строя и вне строя, для 
высочайшего присутствия – всё это 

распространялось на железную до-
рогу и до революции, и после неё, но 
с одной тенденцией – постепенным 
упрощением форменного платья. 

Для чиновников ведомства путей 
сообщения (называлось оно в раз-
ное время по-разному, но было тем 
же МПС, к которому мы привыкли) 
Положением 1834 года устанав-
ливался мундир синего сукна, что 
роднит его с привычной нам «совет-
ской» формой железнодорожников 
и метрополитеновцев. Мундир того 
времени (Рис. 1) был более всего 
похож на современный фрак: талия 
панталон («штанов») под грудью, 
держатся панталоны на подтяжках 
(резинок, кулисок и молний ещё 
не было), «юбка» мундира спере-
ди примерно на той же высоте, две 
длинные фалды сзади до коленно-
го сгиба, рубаха, жилет, портупея 
для шпаги, подгалстучник и галс-
тук (шёлковая ткань площадью до 

кв.метра), завязываемый самосто-
ятельно красивыми узлами, сереб-
ряные пуговицы с государственным 
гербом в один борт, высокий ворот-
ник чёрного бархата до верха шеи 
и серебряное шитьё по обшлагам 
(«рукавам», спинке, груди и воротни-
ку в зависимости от чина).

На голове чиновники носили 
большую двуугольную шляпу, об-
щепринятый головной убор офице-
ров и не только в первой половине 
XIX века. На шляпе в зависимос-
ти от чина (она лежит на столе на 
Рис. 1, также на головах служащих 
на Рис. 2) размещались серебря-
ные галуны или витые петли (у вы-
сших чинов) и кокарда, общая для 
гражданского ведомства, с той же 
пуговицей, что и на мундире. Все 
чиновники не носили на шляпах 
султана, а к моменту пуска первой 
Царскосельской железной дороги в 
1837 году – плюмажа.

Subway and railway have always been «brothers» in many ways, because subway 
is the underground railway. This fact explains why the Moscow subway in some cases 
look alike his “older brother’ and sometimes differs from it, including the appearance 
of its employees. In this article the history of railway uniforms in Russia is described.

Форменная одежда на земле и под землёй

Тогда же при строгости Положения 
начинаются и первые отступления, 
которые будут так характеры для 
метро и железной дороги всё время 
их существования. Как ни старалось 
десятилетиями железнодорожное 
начальство, оно не смогло победить 
ни отступления от форменной одеж-
ды, ни смешение военного и светс-
кого. Например, в XIX веке верхняя 
одежда была не менее разнообраз-
ной: это могли быть и «уставная» 
шинель (длинная суконная одежда с 
рукавами почти до пола с пелериной, 
подбитая мехом или без него, с тем 
же воротником, что и мундир) или 
сюртук (более всего похож на сегод-
няшнее пальто), и каррик, и гавелок.

Отдельная тема – это рисунок на 
пуговице. Он менялся в зависимости 
от времени, места служения, чина, 
политики и времени. Пуговицы мог-
ли быть гладкими без рисунка, с гер-
бом Империи, изображение которо-
го менялось несколько раз в XIX веке 
(различное положение крыльев орла, 
накладывались гербы губерний Им-
перии). Также на пуговицу наноси-
лась буквенная шифровка названия 
конкретной железной дороги или 
«арматура», перекрещенный топор 
и якорь. В советское время в зависи-
мости от чина и времени это были то-
пор и якорь или знаменитые гаечный 
ключ и топор. (Рис. 3).

При всём этом (Рис. 2) форменная 
одежда путейцев берёт своё начало 
ещё раньше – со времени основания 
Института корпуса инженеров путей 
сообщения императором Алексан-
дром Павловичем в 1809 году, кото-
рый сегодня мы знаем как ЛИИЖТ, 
Ленинградский институт инженеров 

транспорта (ПГУПС). Тогда мундиры 
были «военного покроя», похожие 
на мундиры военных инженеров, од-
нобортные, зелёного сукна, общего 
для большинства военных, с похожи-
ми на военные формы, но имевшие 
особенности шитья в виде петлиц 
(Рис. 1) на высоком воротнике чёрно-
го бархата по мочку уха, с серебря-
ными гладкими пуговицами, но уже 
с султаном на шляпе (как «военные») 
и «военной» же кокардой. Главная же 
«военная» примета – железнодорож-
ники носили погоны (гражданские 
чиновники их не использовали) «в 
виде» эполет: серебряной бахромы 
разной толщины, прикрепляемой к 
суконному погону с серебряным вер-
хом особого рисунка. По толщине 
этой бахромы можно было отличить 
обер-офицера от унтер-офицера и 
от генерала соответственно. ЛИИЖ-
Товцы первыми в Империи, до армии, 
начали носить звёздочки на погоны, 
свои особенные, по-видимому, шес-
тиугольные в виде «цветка». Каждый 
из этих элементов: воротники, пуго-
вицы, цвет эполет, звёзды, образ-
цы шитья на воротниках и обшлагах 
(«рукавах») отличал ведомства друг 
от друга и указывал на чины и долж-
ности. 

Как и сегодня, цвет мундира и его 
элементов отличал одно воинское 
соединение от другого, одно ве-
домство от другого. Это касалось и 
чиновников, и военных, как и сегод-
ня: авиация, полиция, армия, флот 
речной и военно-морской, налоговая 
служба, железнодорожники и метро 
– все носят мундиры своих цветов.

Единая форменная одежда сегод-
няшних государственных железных 
дорог, АО «РЖД», по иронии судьбы 
вернулась к тому же цвету выпушек, 
что и в 1809 году – красному. Выпуш-
кой называется тонкая полоска сук-
на, идущая по шву или борту в разных 
местах. Например, в 1930-х до войны 
выпушки окантовывали петлицы на 
воротнике или швы фуражек. В 1994 
году зелёная выпушка окантовывает 
швы фуражки у всех железнодорож-
ников и края воротника у железнодо-
рожных «генералов». В 1943 – 1955 
годах зелёная выпушка шла по борту 
воротника синего кителя и на подбое 
(«низе») погон. 

Эта зелёная выпушка появилась 
примерно в 1817 году с появле-
нием военно-рабочих батальонов 
ведомства путей сообщения с вы-
пушками этого цвета. Однако фор-
менная мифология (есть и такая) 
связывает этот цвет с лягушкой, 
приписывая авторство то Алексан-
дру II (который царствовал через 
несколько десятков лет после 1817 
года), на смотрах приказавшего «уб-
рать эту зелёную лягушку», называя 
так одного из учащихся, который не 
мог выговорить «К Вашему Импе-
раторскому величеству», то супруге 
министра путей сообщения Ольден-
бургского, назвавшей инженеров 
так из-за их зелёного мундирного 
сукна, когда те проводили замеры в 
болотах. 

Со временем мундиры чиновников 
и инженеров упрощаются. Воротник 
с начала XIX века по его середину 
уменьшается в размере, стремится 
ниже, раскосые углы у горла всё бо-
лее смыкаются, пока окончательно 
не застегнутся на крючки – то, чего 

Рис. 1 и Рис. 2 – Виц-мундир чиновника 2-го разряда Ведомства путей сообщения по 
положению 1834 года (рис. слева, на левом мужчине белые парадные панталоны со 
штрипками, на правом – синие повседневные цвета мундира, на столе лежит шляпа без 
султана и плюмажа). На правом рисунке три мундира военного покроя образца 1809 года 
(справа – мундир Корпуса инженеров путей сообщения, в центре – военные инженер, на 
всех офицерах парадные белые панталоны, повязанный на поясе офицерский шарф, как 
атрибут «полевой» формы одежды, шляпа с султаном без плюмажа, на первом  и третьем 
чиновнике эполеты без бахромы, на втором – с бахромой)

Рис. 3 и Рис. 4 – На кавалере слева каррик, 
справа – гавелок, оба – неуставная зимняя 
одежда, которую могли носить путейцы

Рис. 5 – Повседневная форменная одежда 
инженеров путей сообщения: полукафтан 
зелёного сукна, зелёные выпушки на рука-
вах и фуражке
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сегодня мы не наблюдаем ни в одной 
форменной одежде России. Одно-
временно снижается и высота шля-
пы, которая просуществует до паде-
ния Империи. 

Постепенно принципиально ме-
няется крой, постепенно уходят 
фалды, снижается юбка, что делает 
одежду более похожей на современ-
ную. Это фиксируется мундирной 
реформой 1850-х годов императо-
ром Александром Николаевичем. 
Изменения коснулись и военных, и 
гражданских, а значит и железной 
дороги.

Необходимо уточнить, что прика-
зы по железнодорожному и путей-
скому ведомству при прочтении их 
сегодня оставляют у читателя боль-
ше вопросов, чем ответов, потому 

что они полностью опирались на 
контекст, то есть на принятые обы-
чаи в одежде, существовавшие на 
момент их издания. Многие вещи 
могли быть не описаны, а лишь под-
разумеваться.

Первая железная дорога «Стоктон 
– Дарлингтон» в Англии появляется 
в последние дни царствования госу-
даря Александра Павловича в 1825 
году. Первая в Российской Импе-
рии – в 1837 году, Царскосельская. 
Вторая, из Варшавы – в 1840 году 
(позднее достигла Вены). Третья – 
из Петербурга в Москву в 1851 году. 
Впоследствии отрасль, подпитыва-
емая частным капиталом, пережила 
железнодорожный бум. Во второй 
половине XIX века и далее до рево-
люции количество государственных 

и частных железных дорог постоян-
но менялось, то «национализиру-
ясь», то «приватизируясь». Все эти 
процессы находили своё выраже-
ние в форменной одежде. 

Во второй половине XIX века скла-
дывается железнодорожная струк-
тура, похожая на сегодняшний день, 
что находит своё отражение в фор-
менной одежде. Сегодняшняя три-
ада «работники РЖД (метро) – чи-
новники Минтранса – служащие 
и питомцы транспортных учебных 
заведений» условно равнялась три-
аде «работники государственных и 
частных железных дорог – чиновни-
ки Министерство путей сообщения 
– Институты инженеров путей сооб-
щения». Соответственно этому су-
ществовала и форма, и сегодня она 
разная для РЖД и метро, служащих 
Минтранса

Форменная одежда государствен-
ных чиновников ведомства путей 
сообщения была отдельной. Мун-
дир инженеров путей сообщения, то 
есть выпускников железнодорожных 
учебных заведений, утверждался 
отдельно и намеренно отличался от 
прочих, что находило своё отраже-
ние в приказах в ремарке «для слу-
жащих из инженеров» или «для слу-
жащих не из инженеров». Форменная 
одежда воспитанников железнодо-
рожных учебных заведений была 
своей собственной и утверждалась 
отдельно. Форменная одежда собс-
твенно государственных и частных 
железных дорог была также своей 
отдельной и разнилась от железной 
дороги к железной дороге. 

Все приказы, регламентирующие 
ей, утверждались высочайше, то 
есть император мог лично вносить в 
представляемые проекты формен-
ной одежды изменения и утверждал 
приказы так же лично. Один из глав-
ных документов был принят в 1878 
году для всех служащих частных же-
лезных дорог. В нём форму пожела-
ли привести к однообразному виду, 
ибо до этого момента правление 
каждой железной дороги самосто-
ятельно определяло свою форму. 
А затем в 1884 году данный приказ 
был «распространён» и на служащих 
государственных, или казённых, же-
лезных дорог с отличием в рисунке 

пуговиц (вместо гладких или буквен-
ных с шифром дороги с якорем и то-
пором) и наплечных знаков различия 
(казённые носили «классические» 
погоны вдоль, а частные – нашивки 
поперёк почти того же рисунка).  

Железнодорожные служащие в 
частности получили двубортные 
форменные сюртуки с длиной пол 
до колен, серебристые пуговицы, 
выпушки по обшлагам, наплечные 
знаки различия, фуражку, брюки на 
подтяжках и пуговицах со штрипка-
ми или без (в зависимости от манеры 
ношения) с талией выше сегодняш-
ней. Галстук носился самовязным уз-
лом как сегодняшняя бабочка. Зна-
ки различия в зависимости от чина 
также были на рукавах и на околыше 
фуражки. В приказах этих лет указы-
вается красно-оранжевая тулья на-
чальников станций. 

Главное, что эти приказы ввели 
различие служб железной дороги 
на сто тридцать лет вперёд. Тяга по-
лучила синий цвет, движение и ад-
министраторы – малиновый, пути и 
сооружений («зданий») – зелёный, 
шнуровые части (ШЧ) и телеграф – 
данный им ещё до этого жёлтый. 

Никак не связанный с этими прика-
зами отдельный корпус жандармов 
на железной дороге до этого полу-
чает почти те же цвета, что сегодня 
имеет железнодорожная милиция 
– тёмно-синий цвет мундира и крас-
ные выпушки. Это совпадение так же 
удивительно, как и красный цвет вы-
пушек формы 1809 года и 2000-х на 
железной дороге.

Упоминаемая уже несколько раз 
арматура якоря с топором, появив-
шаяся не позднее мундирной ре-
формы 1855 года, использовалась 
почте везде в указанных форменных 
одеждах, но с разной целью. Инже-
неры путей сообщения отличались от 
не инженеров, например, пуговица-
ми или кокардами головных уборов. 
Служащие государственных (казён-
ных) железных дорог также отлича-
лись от служащих дорог частных. 

Именно в эти годы зелёный и синий 
цвет мундира не уходит, но прирас-
тает чёрным. Постепенно за общей 
практикой ношения меняется крой. 
Длинные сюртуки уступают мес-
то коротким тужуркам с петлицами 

вместо наплечных знаков – тем, что 
мы сегодня назвали бы полупальто. 
Служащим железных дорог офици-
ально разрешают их носить, узако-
нивая сложившуюся практику, в 1895 
году. Инженерам же путей сообще-
ния и чиновникам ведомства путей 
сообщения подобные различия в 
крое формы были утверждены «оп-
том» приказами 1876 для инжене-
ров, 1884 для не из инженеров и 1904 
года для всех. 

На протяжении всего периода вто-
рой половины XIX и начала ХХ века 
форменная одежда железнодорож-
ных служащих имела меньше комп-
лектов, чем у инженеров путей сооб-
щения и у чиновника министерства 
путей сообщения и была менее «на-
рядной». Самым разительным же от-
личием от инженеров и чиновников 
была практика ношения, которая 
выражается фразой «как пойдёт». С 
1877 года по 1914 выпущены не один 
и не два приказа, требующие усилить 
контроль за внешним видом на же-
лезных дорогах, в сопроводительных 
письмах к которым сами надзираю-
щие чиновники могли даже писать, 
что ничего более чем написание ещё 
одного письма они не смогут сде-
лать. При ревизиях вскрывались со-
вершенно удивительные вещи, когда 
некоторые железные дороги в 1890-
х могли носить форму 1860-х годов, 
утверждённую правлением частного 
общества («фирмы») из-за «недо-
шедшего» приказа 1877 года. 

Смешение железнодорожных и 
нежелезнодорожных («неуставных») 
вещей было обычным делом, что на-
ходило своё место в приказах о не-
допустимости такого отношения. Эта 
практика продолжалась затем весь 
советский период и широко пред-
ставлена сегодня и является своеоб-
разной железнодорожной «традици-
ей». В целом можно подытожить, что 
практика ношения очень сильно за-
висела от порядков, заведённых на 
конкретной железной дороге, и тем, 
насколько правление уделяло этому 
внимание, ведь только оно могло вы-
ходить с инициативами.

Форменная одежда железнодо-
рожных служащих в таком виде про-
существовала до первой советской 
«единой» формы 1932 года по всему 

НКПС. Разве что в 1917 году сняли 
все знаки различия кроме топора с 
якорем. Ломается триада «казённая 
или частная железная дорогая – чи-
новники ведомства путей сообще-
ния – служащие и питомцы транс-
портных учебных заведений». Все 
они постепенно вводятся в структуру 
единого «министерства» – Народно-
го комиссариата (наркомата) путей 
сообщения, или НКПС, и становятся 
«работниками железнодорожного 
транспорта». Причём учебные заве-
дения всё ещё фантазируют с этой 
«единой» формой, меняя знаки раз-
личия на собственные, как например, 
МИИТ в 1930-х. Впоследствии сред-
ние и высшие железнодорожные 
учебные заведения получают свои 
собственные «узаконенные цент-
рально» отличия, но фантазии, про-
израстающие из богатой традиции 
смешения разных элементов одеж-
ды, будут существовать всё советс-
кое время. 

Интересно, что советская власть, 
несмотря на борьбу со всем царс-
ким, возвращает топор с якорем как 
минимум на Московско-Казанской 
железной дороге и для «первоклас-
сных» поездов прямого сообщения 
(которые дали потом название ваго-
нам СВ). 

Рис. 6 – На молодом человеке слева укороченная тужурка образца 1895 года, на пожилом 
железнодорожнике форменный сюртук образца 1878 (частные) или 1884 (казённые) года

Рис. 7 – Первое десятилетие ХХ века. Пет-
лица воротника соответствует (в том числе) 
должности начальника станции. На околыше 
фуражки «модная» на железной дороге не-
уставная кокарда
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«Единая» форма для работни-
ков железнодорожного транспорта 
сначала узаконивает старый топор 
и якорь, но через пару месяцев изы-
мает его, меняя на всем известный 
гаечный ключ и молоток. С ним же 
через пятьдесят лет случится пос-
ледний большой курьёз смешения 
одежд: после 1994 года (приказа 
МПС о введении первой российс-
кой форменной одежды) по ошибке 
фуражечные кокарды с двумя мо-
лотками на зелёном фоне, данными 
горному ведомству, некоторое вре-
мя входившему в структуру совет-
ского МПС, попадут на прилавки и 
массово найдут своё место на фу-
ражках железнодорожников и мет-
рополитеновцев.

В 1963 году советские железнодо-
рожники наденут на грудь крылатое 
колесо, эмблему также существо-
вавшую до революции на железных 
дорогах, как минимум Великого 
княжества Финляндского в соста-
ве Империи с 1870-х, а до этого как 
минимум Главного общества же-
лезных дорог в 1850-х. Снимут его 
уже в 2000-х с новой формой РЖД, 
а метрополитен переосмыслит эту 
«птичку» и использует её, заменив 
колесо розой ветров современного 
Минтранса РФ в начале 2000-х.

До того как московский метро-
политен (а затем ленинградский 
и остальные) войдет в МПС СССР, 
он совершенно случайно, сам того 
до конца не осознавая, в 1934 году 
наденет железнодорожную ту-
журку образца 1895 года, правда 
заимствуя её как «бушлат команд-
но-начальствующего состава Рабо-
че-Крестьянского Красного Флота 
СССР». «Единая» форма НКПС 1932 
года была всё же бедноватой для 
такого торжественного места, как 
лучшее метро в мире, которое к 
тому же к НКПС в 1935 году не от-
носилось, а потому для него была 

взята лучшая на тот момент фор-
ма – морская. От НКПС же переда-
лись знаки различия в виде петлиц, 
сначала лишь частично похожие на 
НКПС, а затем после всех измене-
ний с 1934 по 1940 год, ставшие 
полностью идентичными НКПС за 
исключением знаков самой млад-
шей группы чинов (вместо красных 
эмалевых углов на петлицах ис-
пользовались молнии-стрелы той 
же эмали, которые метрополите-
новцы щедро пихали «без устава» 
на воротники своих тужурок, сле-
дуя давней железнодорожной тра-
диции).

Пуговицы и кокарду для фураж-
ки работники метро сделали свои. 
В 2000-х уже совершенно созна-
тельно новая (действующая) фор-
ма метро повторит эти пуговицы, 
заменив анфас вагона типа «А» на 
«номерной».  

Единая структура форменной 
одежды НКПС распространилась на 
московский метрополитен не позд-
нее 1943 года, когда приказ НКПС о 
введении погон и изменении вне-
шнего вида коснулся и служащих 
метро. Впоследствии все советские 
метрополитены следовали только 
железнодорожной моде, переняв 
у неё все традиции, за исключени-
ем совсем небольшого количества 
элементов и лишь в рамках узких 
исторических периодов.

Советский и постсоветский (с 
1994 по 2000-е) период железнодо-
рожной формы на кратком проме-
жутке в сорок лет показал всё мно-
гообразие способов отличить чин 
по мундиру.

 Зародившись в 1809 и 1834 году, 
мундир путейца был с ним всегда, и 
никогда железнодорожники от него 
не отказывались. Сотрудники же-
лезных дорог и метрополитенов за 
почти 180 лет своей истории были 
и военными, и гражданскими. Они 
носили эполеты, петлицы, погоны, 
нарукавные знаки – полный комп-
лект всех видов знаков различия, 
чёрный, зелёный и синий цвет, раз-
ное шитьё и разные цвета. Всё это 
было отражением моды своего вре-
мени, которую, надеемся, удастся 
показать подробнее в дальнейшем. 
Эволюция форменной одежды 
транспортников – тема настолько 
объёмная, что описать её одной 
статьёй не представляется воз-
можным. Периоды после 1955 года, 
после 1994 года отличаются инте-
ресными подробностями, которые 
обязательно будут отражены в на-
ших последующих публикациях.
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Тел. +7(910)455-52-93

 e-mail: 5yr@mail.ru

Рис. 10 – Обзор форменной одежды метрополитена с 1934 по 1994 год

Рис. 8 и 9 – Пуговица 2000-х годов и её 
прародительница 1934 года

От редакции 

Учитывая разнообразие тем, ко-

торые освещаются в рубрике «Ис-

тория», предлагаем читателям на-

правлять свои отзывы, замечания, 

предложения по поводу дальней-

ших публикаций, а также приглаша-

ем к сотрудничеству авторов!
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Столица Мексики город Мехико 
с населением более 18-ти млн. 
человек имеет довольно слож-

ную и разветвлённую систему обще-
ственного транспорта, которая вклю-
чает в себя автобусные маршруты, 
трамвай, троллейбус и метрополитен. 
Кроме того, существует так называ-
емый «метробус» – это линии скоро-
стного автобусного сообщения, где 
автобусы большой вместимости пе-
редвигаются по специальным выде-
ленным полосам городских магистра-
лей. Поскольку начало строительства 
города было положено ещё конкиста-
дорами, то древние узкие улицы ста-
рого Мехико не приспособлены для 
движения автотранспорта. Городская 
дорожная сеть при её большой про-
тяжённости и наличии многочислен-
ных развязок и эстакад не справляет-
ся с транспортным потоком, заторы и 
задержки в движении наземного пас-
сажирского транспорта обычное яв-
ление для мексиканской столицы.

В этих условиях, что характерно для 
подавляющего большинства совре-
менных мегаполисов, метрополитен 
является наиболее востребованным 
видом городского транспорта, и еже-
дневно его услугами пользуются бо-
лее 5-ти миллионов человек.

История развития общественно-
го транспорта в Мехико восходит от 
первых упоминаний испанских завое-
вателей о лодках и каноэ, на которых 
жители Теночтитлана перемещались 
по каналам, соединяющим озёра это-
го края.

В 16-м веке первые экипажи на гу-
жевой тяге стали появляться на ули-
цах растущего города.

После длительного колониального 
периода и первых лет независимос-
ти Мексики в 1824 году Мехико полу-
чил статус федерального округа, его 
площадь составила 1483 кв. км, где 
площадь собственно городского про-
странства составила более 23 кв. км.

С ростом городской агломера-
ции появился более соответствую-
щий своему времени общественный 
транспорт, получивший название «ом-
нибус». Это были большие длинные 
фургоны с рядами окон по бокам кузо-
ва и с сиденьями внутри, приводимые 

в движение лошадьми. Омнибусы пе-
редвигались по определённым мар-
шрутам и обслуживали город Мехико 
и города агломерации Мехико: Койо-
акан, Сан Анджело, Такуба, Вилла де 
Гваделупе.

Идея появления в городе железной 
дороги, строительство первого участ-
ка которой должно было начаться меж-
ду Мехико-Сити и Вилла де Гваделупе 
в 1857 году, была оставлена ввиду не-
возможности прокладки путей по ули-
цам старого колониального города.

В последние годы 19-го века в го-
родах Европы и Соединённых Штатов 
Америки всё большую популярность 
стал приобретать трамвай. В 1899 
году правительство Порфирио Диаса 
дало зелёный свет созданию в Мехи-
ко системы городского электричес-
кого транспорта. 15 января 1900 года 
первый электрический трамвай про-
следовал по маршруту Мехико-Сити 
– Такуба.

В течение президентского срока 
Мигуэля Алемана Вальдеса в Мек-
сике наблюдался значительный эко-
номический подъём, что не могло не 
сказаться на развитии системы обще-
ственного транспорта, улицы Мехико 
всё более стали заполняться авто-
мобилями. Однако первые признаки 
перенасыщения городского трафика 

стали очевидны уже в этот период, а 
на протяжении 14 лет с 1950 по 1964 
год население города удвоилось, до-
стигнув 6 млн. жителей, что усугуби-
ло и без того непростую ситуацию с 
перевозками. Последовавший затем 
транспортный коллапс заставил пра-
вительство искать новые пути реше-
ния создавшейся проблемы. 

Инженер Бернардо Квинтана про-
вёл ряд исследований геологичес-
ких, сейсмических и других факторов 
состояния территории Мехико для 
создания первоначального проекта 
подземной железной дороги в мекси-
канской столице.

25 апреля 1967 года указом Прези-
дента в Мехико создаётся Обществен-
ная Транспортная Система (Sistema de 
Transporte Colectivo – STC), на которую 
были возложены функции строитель-
ства и, в дальнейшем, эксплуатации 
метрополитена.

The capital of Mexico – Mexico City 
has a population of over 18 million 
people and extensive system of public 
transport. The construction of Mexico 
subway was started in 1950 and by 
now it has 12 lines and over 5 mln daily 
passengers. In this article the historical, 
technical and architectural features of 
the subway are described.

Метрополитен древней столицы Но государство и город не имели до-
статочных финансовых ресурсов для 
реализации проекта и, французское 
правительство в свете новой политики 
Шарля де Голля в Латинской Америке 
предложило Мексике кредит в 856,5 
и 142,5 миллионов франков под 7 и 4 
процента соответственно. Кроме того, 
Франция по контракту направила в 
Мексику специалистов-метростроев-
цев, архитекторов, рабочих и предо-
ставила оборудование и технологии, 
использовавшиеся при сооружении 
Парижского метро.

В июне 1967 года на углу Авенида 
Чапультепек и Калле Букарели был 
вынут первый ковш земли. Началось 
строительство важнейшего транспор-
тного объекта в Мексике.

Спустя два года 4 сентября 1969 г. 
оранжевый поезд совершил первый 
рейс между станциями Caragoca и 
Insurgentes, открыв движение в пер-
вом мексиканском метрополитене.

Сооружение метро Мехико осу-
ществлено в семь этапов с 1967 по 
2014 год. Каждый этап был ознамено-
ван какими-либо событиями или осо-
бенностями.

На первом этапе во время строи-
тельства линий 1, 2, 3 в разрабаты-
ваемых тоннелях были обнаружены 
многочисленные археологические ар-
тефакты, фрагменты руин Теночтитла-
на, ацтекский идол, которые сегодня 
выставлены на станции «Talisman».

19 сентября 1985 года (второй этап 
строительства) в Мехико произошло 
сильное землетрясение магнитудой 
8,1 балл, повлекшее множествен-
ные разрушения и жертвы. Однако 
в метрополитене не возникло ника-
ких повреждений: сыграли роль при-
менённые в строительстве сейсмоус-
тойчивые технологии и материалы.

Первоначальный проект линии 8 
(пятый этап) предусматривал её про-
кладку под центром города, но из-за 
возможного повреждения ацтекских 
руин и фундаментов колониальных до-
мов трасса линии была изменена.

В 2014 году завершился 7-й этап 
строительства, полностью введена в 
строй линия 12.

В настоящее время метрополитен 
Мехико состоит из 12-ти линий, на ко-
торых расположено 195 станций. Име-
ются участки разной глубины заложе-

ния, а также наземные. Линия А почти 
полностью проходит по поверхности. 
В целом метро мексиканской столицы 
выглядит так же, как большинство ев-
ропейских метрополитенов, но имеет 
ряд интересных особенностей.

По большинству линий метрополи-
тена Мехико обращается подвижной 
состав, имеющий помимо традици-
онных колёсных пар ещё пневмати-
ческие колёса, насаженные на буксы 
колёсной пары. Также точно и путь 
состоит из двух пар рельсов: обычных 
и  более широких по внешним сторо-
нам. Поскольку метрополитен стро-
ился по технологиям, применявшимся 
при строительстве Парижского мет-
рополитена, то данная особенность 
Метро Парижа нашла применение в 
Мехико. Подвижной состав опирает-
ся при движении на пневматические 
колёса, а железнодорожные служат 
для удержания его в колее. Тем самым 
значительно снижен уровень шума и 
улучшена плавность хода, но скорость 
движения при этом ограничена. 

Не все линии имеют такое устройс-
тво. Например, линия А, линия 12 име-
ют обычные железнодорожные пути.

Метрополитеном Мехико пользует-
ся значительное количество пассажи-
ров и его загруженность в часы «пик» 
делает поездки малокомфортными. С 
этим связана ещё одна особенность 
– раздельная посадка для женщин 
и мужчин в «пиковые» периоды. Для 
этой цели в составе выделены три 

первых вагона, куда могут заходить 
женщины и дети до 10 лет, если они 
желают ехать отдельно. Такой порядок 
обусловлен менталитетом населения 
и был введён в связи с многочислен-
ными обращениями пассажиров-жен-
щин, которые в переполненных ваго-
нах испытывали дискомфорт ввиду не 
всегда вежливого поведения мекси-
канских мужчин.

Ещё одна интересная особенность: 
на линейных схемах название каждой 
станции дублируется изображением, 
которое отражает признаки данной 
станции. Это объясняется наличием 
большого числа неграмотных людей, 
особенно среди сельского населения 
Мексики. Пассажиры, не умеющие чи-
тать, легко ориентируются в метро по 
картинкам.Движение в центре Мехико, 1938 год
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Правопорядок в метро мексиканс-
кой столицы обеспечивает полиция, 
сотрудники которой также регулируют 
пассажиропотоки и оказывают пасса-
жирам помощь при посадке в вагоны в 
часы «пик».

Что касается оплаты проезда, то 
её размер весьма демократичен – 5 
песо, что составляет примерно 30 
американских центов. Основные про-
ездные документы – одноразовый 
магнитный билет и электронная карта 
с возможностью пополнения. Работа-
ет льготный тариф 3 песо за поездку 
для безработных, студентов и домо-
хозяек. Инвалиды, пенсионеры и дети 
до 5 лет проезжают бесплатно. 

Метрополитен Мехико при своей 
функциональности является знаме-
нитым арт-объектом. Многие стан-
ции украшены настенной живописью, 
мозаикой, скульптурой. Работы таких 
художников, как Гвилермо Сенисерос, 
Рина Лазо, Родольфо Моралес укра-
шают стены вестибюлей и подзем-
ных залов. 1500 метров застеклённых 
галерей служат для размещения эк-
спозиций выставок живописных по-
лотен и  экспонатов фотоискусства. 
На станции Zokalo, в переходном ко-
ридоре имеется библиотека с залом, 
где проводятся литературные чтения 
и пассажиры знакомятся с новинка-
ми печатных изданий. Данная библи-
отека является частью программы по 
приобщению населения к литературе. 
В соответствии с этой программой 
любой пассажир по предъявлении би-
лета может взять в библиотеке книгу 
на время поездки.

Станция Insurgentes знакомит пас-
сажиров с такими городами, как Па-
риж и Лондон. На её стенах помеще-

ны логотипы метрополитенов этих 
городов, картины, выполненные Ра-
фаэлем Каудуро.

Привлекают внимание выставлен-
ные на многих станциях предметы 
древности, фрагменты руин, различ-
ные артефакты из археологических 
раскопок.

Метрополитен Мехико – совре-
менное техническое сооружение. И 
вместе с тем поездки в нём време-
нами дают ощущение путешествий 
в прошлое, в дни процветания одной 
из самых древних цивилизаций на 
Земле. 

Зам. директора 

Международной Ассоциации «Метро»

Головин Д.А.

Тел. +7 (495) 688-0218

Email: dagolovin@mail.ru
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Первый в России форум, пос-
вящённый вопросам проек-
тирования, строительства и 

эксплуатации инфраструктуры ско-
ростного транспорта, тоннелей, мос-
тов и мостовых сооружений пройдёт 
25-27 ноября 2015 года в Москве на 
ВДНХ. О задачах и целях выставки 
рассказал президент Союза мос-
ковских архитекторов, главный ар-
хитектор ОАО «Метрогипротранс», 
член Архитектурного совета Москвы, 
заслуженный архитектор России Ни-
колай Иванович Шумаков:

– Сегодня транспортная инф-
раструктура – сфера активного 
развития и больших перспектив, 
стратегическая отрасль вложения 
государственных и частных инвес-
тиций в каждом регионе России. 
В связи с этим организатор этого 
уникального проекта – Союз мос-
ковских архитекторов – ставит сво-
ей целью быстро и эффективно 
расширить возможности бизнеса в 
сфере транспортной инфраструк-

туры. Выставка станет деловым ме-
роприятием, проводимым в связи 
с 80-летним юбилеем Московского 
метрополитена. 

– Николай Иванович, какова ос-

новная идея выставки и в чем Вы 

видите ее актуальность?

– Идея выставки охватывает все 
основные объекты транспортной ин-
фраструктуры - метро, мосты, тонне-
ли как объекты, сложные с техничес-
кой и технологической точки зрения. 
Название выставки абсолютно пра-
вильно формулирует ее задачу. Са-
мые сложные технические сооруже-
ния будут представлены ведущими 
компаниями не только Москвы, но и 
всей России. И, в конце концов, на 
этом большом форуме участники 
выставки посмотрят, кто на что спо-
собен, ответят на вопросы: туда ли 
мы идем, тем ли путем, в том ли на-
правлении? Ту ли землю копаем? И, 
может, с Запада надо поворачивать 
на Восток? Это не исключено. 

На самом деле эту выставку надо 
было устроить давно, когда пришёл 
Сергей Семенович Собянин и наме-
тил стратегические планы по раз-
витию Москвы. Первое слово, кото-
рое он произнес – «метро». Именно 
Собянин получил в этом вопросе 
поддержку президента и прави-
тельства, и Правительство России 
выделило деньги на развитие мос-
ковского метро, поскольку Москва 
– это не обычный город, а столица 
России.

Почему раньше метро не разви-
валось при Лужкове? Потому что 
федеральных денег не было, Мос-
ква строила только за свои деньги, 
а своих денег, к сожалению, не 
хватало. Хоть и был строительный 
бум, ходили сумасшедшие деньги 
именно в строительстве, на метро 
все равно не хватало, потому что 
метро из всех строек, которые су-
ществуют в России, требует самых 
больших вложений. Минимум 100 
млн. долларов стоит один километр 
в однопутном исчислении - доро-
гое удовольствие. Строительство 
метрополитена всегда рассматри-
вается как социальная програм-
ма для обеспечения нормального 
транспортного обслуживания всего 
населения.

Но хорошую идею никогда не 
поздно реализовать. И первый 
международный форум под таким 
названием долгие годы будет акту-
альным, пока Москва нуждается в 
метростроении и вообще в разви-
тии транспортной инфраструктуры 
всего огромного мегаполиса, тем 
более в него вошли новые терри-
тории. Новые территории, скорее 
всего, надо будет обслуживать 
высокоскоростным, внеуличным 
транспортом, а это - метрополитен. 
Может быть, там будет другой тип 

«Метро, мосты, тоннели – 2015»
A new exhibition “Metro, Bridges, 

Tonnels” will be held In Moscow 25-27 
November 2015. In the interview with 
Mr. Nikolay Shumakov, Chief Architect 
of the company Metrogiprotrans 
engaged in designing of the subways, 
he tells about aims of the exhibition.

метрополитена, скорее всего, лег-
кий метрополитен, который идет 
над землей. Это самый быстровоз-
водимый и самый дешевый из всех 
видов метрополитена. Поэтому 
будущее метрополитена в Москве 
безмерно и бездонно. Мы будем 
строить метрополитен долго, пока 
деньги не кончатся.

Что касается других городов Рос-
сии, то там метрополитен практи-
чески не строится. Я участвовал в 
нескольких проектах по России, в 
частности, в Челябинске, где про-
ект уже 20 лет законсервирован. 
Консервация – это тоже дорогое 
удовольствие. Лучше построить и 
эксплуатировать за какие-то де-
ньги, чем держать на консервации. 
Может быть, эта выставка даст им-
пульс губернатору Челябинской об-
ласти и Правительству России для 
продолжения строительства.

Думаю, что цели наши благород-
ны, задача поставлена огромная, 
мы надеемся, что выставка прине-
сет пользу и участникам, и посети-
телям.

– Какие компании примут учас-

тие в выставке?

– Главные игроки на этой выстав-
ке должны быть ведущие компании 
Москвы и России. Во главе экспо-
зиции будет славный Московский 
метрополитен, которому в этом 
году исполняется 80 лет. Под эги-
дой 80-летия метрополитена и 
устраивается эта выставка. Его 
младшие братья – это Питерский 
метрополитен и другие, ведь Мос-
ковский метрополитен, действи-
тельно, является родителем всех 
метрополитенов России и бывше-
го Союза. Плюс компании, которые 
проектируют и строят метро. Из 
самых крупных организаций – это, 
конечно, «Мосметрострой», это са-
мая крупная компания, экспозиция 
которой будет интересна не только 
специалистам, но и широкой пуб-
лике.

Сферу мостостроения предста-
вит, конечно, «Мостотрест», кото-
рый отличился крупными объектами 
– мост через реку Дон в Ростовской 
области, Можайский путепровод 
на Кутузовском проспекте, Живо-
писный мост в Москве. Надеюсь, 

центральное место экспозиции по 
мостам займет макет Керченского 
моста, проектированием которо-
го занимается «Гипростроймост – 
Санкт-Петербург». 

Метрополитен – всеобъемлю-
щая организация, которая сотруд-
ничает со многими организация-
ми, которые будут представлены 
на выставке. Это компании, кото-
рые занимаются строительством, 
эксплуатацией метрополитена, 
отделочники, стекольщики, лаки-
краски, техника по эксплуатации, 
например, моечные машины, как 
обязательный атрибут любого мет-
рополитена и т.д. 

Поэтому есть надежда, что это 
будет одна из самых масштабных 
выставок за последнее время.

– Какие новые технологии и ма-

териалы, используемые сегодня 

в транспортном строительстве, 

будут продемонстрированы на 

выставке?

– Глобально технология стро-
ительства метрополитена не по-
менялась за все 80 лет. Техника 
чуть-чуть улучшилась, но прежние 
человеческие руки - остались. 
Проходит тоннелепроходческий 
щит диаметром или 6, или 10 мет-
ров. Щит прошел – а далее  отбой-
ный молоток нужен, ручного труда 
очень много. Новое поколение щи-
тов будет также представлено на 
выставке. Например, оборудование 
немецкой компании Херренкнехт, 
которое Москва закупает, тот зна-
менитый щит диаметром 14,2 мет-
ра, который прекрасно сработал 
на Третьем транспортном кольце 
в районе Лефортово, и дважды 
прошел тоннель под Серебряным 
бором. Компания себя зарекомен-
довала прекрасно, и, думаю, у нее 
перспективы работы в Москве со-
храняются.

Изменения есть в строительных 
материалах. Стекло используется 
очень широко, металлокерамика 
– в отличие от периода пятнадца-
тилетней давности, когда исполь-
зовался в основном натуральный 
природный камень, мрамор, гра-
нит. Сейчас, во-первых, период 
импортозамещения, а все хорошие 
камни - только за границей, так как, 

к сожалению, палитра естествен-
ного камня в России невелика - 5 
пород гранита, 5 пород мрамора. В 
связи с этим мы сократили приме-
нение природного камня, а стекло, 
керамика, металлокерамика при-
меняются достаточно активно. Ду-
маю, компании, производящие эти 
материалы, хорошо себя покажут. 

– Есть отдельный раздел – 

подсветка и навигация. Это ка-

сается и метро, и мостов. Какие 

новшества в этой сфере сегодня 

происходят?

– В сфере подсветки за послед-
ние годы изменился принципиаль-
но  элемент, который мы использу-
ем для подсветки тоннелей, мостов 
и метрополитена. Еще вчера мало 
кто предполагал, что светодиодное 
освещение займет такое важное 
место и в жилищном строительс-
тве, и в общественных пространс-
твах и тем более в метрополитене. 
У светодиода оказалась высокая 
светоотдача, хорошие эксплуата-
ционные характеристики. А раз ос-
новной элемент изменился, то со-
ответственно меняется и принцип 
освещения. Характеристики иные, 
чем у металлогалогенных, люми-
несцентных светильников, я не го-
ворю уже о лампах накаливания. 
При этом применение нового типа 
светильника на том или ином объ-
екте каждый раз требует индиви-
дуального подхода.

Но каждый раз, когда мы говорим 
о транспортном объекте, освеще-
ние должно быть очень щадящим, 
не создавать никоим образом кон-
фликтную ситуацию «свет и пасса-
жир», для того, чтобы обеспечить 
максимальный комфорт и безопас-
ность пассажирам метрополитена, 
автомобилистам и пассажирам в 
тоннеле и на мосту. Этот принцип 
давно известен, его мы и придер-
живаемся.

Что касается навигации – это важ-
нейшая тема на любом транспорт-
ном объекте, будь то мост или тон-
нель, и особенно метрополитен. То, 
что сегодня происходит замена ста-
рой навигации на новую, не считаю 
правильным и удачным, потому как 
светящиеся короба, на которые на-
несена информация, разрушают ис-
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торическую архитектуру. В Москов-
ском метрополитене у нас ни много 
ни мало 44 памятника архитектуры! 
Более того, у нас появляются выяв-
ленные памятники. Я трактую мет-
рополитен целиком как памятник, не 
важно, в какой период та или иная 
станция была построена. И нынеш-
няя маловразумительная навигация 
нанесет большой вред, если мы, 
москвичи, дружно не скажем этой 
навигации «нет».

Поэтому надеюсь, что навигация 
будет представлена на выставке, и 
мы посмотрим, кто на что способен.

– Сейчас в Москве планируется 

построить 18 мостов. Планирует-

ся ли объявить конкурсы на про-

ектирование и подряд? Будут ли 

использоваться новые техноло-

гии и материалы?

– Надеемся. Любой, даже типовой 
мост - это уникальное инженерное 
сооружение. К сожалению, архитек-
тура мостов как понятие в советс-
кий период в Москве была потеряна 
полностью. Те мосты, которые по-
явились в последние годы – ванто-
вые мосты «Живописный» в Москве 
и мост на остров Русский во Влади-
востоке, рассматриваются как ис-
ключения.

Считаю, в особо значимых местах 
мосты обязательно нужно строить 
по конкурсу, причем разыгрывать и 
проект, и генерального подрядчика. 
Только тогда мы получим результат. 
Иначе опять – только стойка и балка, 
и никакого интереса и никакого удо-
вольствия для человека, для моск-
вича не будет. Будем надеяться, что 
все будет по-честному.

– Если коснуться вопроса инже-

нерных сетей на транспорте, то в 

последнее время в прессе встре-

чаются жалобы москвичей на 

плохую вентиляцию в метрополи-

тене. Что можно в этом направле-

нии сделать?

– Я торжественно заявляю и га-
рантирую, что проектируется 
вентиляция в метрополитене со 
стопроцентной гарантией, и в мет-
рополитене всегда должно быть 
свежо и комфортно. Закладывает-
ся определенный воздухообмен. Во 
время строительства могут проис-
ходить какие-то отступления от про-

екта, замена одного оборудования 
на другое, находятся недоброкачес-
твенные поставщики, которые уста-
навливают оборудование, которое, 
к сожалению, несет другие характе-
ристики и в эксплуатации показыва-
ет себя не лучшим образом. Но на-
стоящая нормальная эксплуатация к 
таким ситуациям не приводит.

– Николай Иванович, известно, 

что Вы не являетесь сторонником 

устройства общественных туале-

тов на территории Московского 

метрополитена. Тем не менее, на 

станции метро «Проспект мира» 

появился первый типовой обще-

ственный туалет…

– Я являюсь сторонником уст-
ройства общественных туалетов 
на территории метрополитена, но 
подчеркну – весь Московский мет-
рополитен, особенно платформен-
ные участки, являются памятником 
архитектуры. Сейчас это 44 па-
мятника, в ближайшее время еще 
полсотни появится. Так бездумно 
к метрополитену относиться не-
льзя. Типовые кабины затаскивать 
на памятник архитектуры, бездумно 
ставить туда, где захочет эксплуа-
тирующая организация, – неверно, 
недопустимо, этот вопрос касается 
нашей культуры. Если решать про-
блему, то на уровне подземных пе-
шеходных переходов или вестибю-
лей, а не вниз опускать – не для того 
создан метрополитен. И так много 
чем мы испортили наши интерьеры. 
Если рассмотреть устройство мет-
рополитенов в других странах, то 
там не устраивают туалеты в районе 
платформы, устраивают выше.

Подход должен быть другой, если 
понадобятся туалеты, надо заказ-
чику, коим является метрополитен, 
заказывать их устройство на стадии 
проекта в вестибюле, в уровне пе-
шеходного перехода, и если хочет-
ся, то и в уровне платформы. И про-
блема будет решена. Но надо все 
делать грамотно, цивилизованно и 
профессионально, а не затаскивать 
кабинку и потом с восторгом отчи-
тываться о достигнутом успехе. 

– Еще один вопрос – о перспек-

тивах Московского метрополите-

на. Он сейчас бурно развивается. 

Каким вы видите облик метро-

политена с появлением новых 

станций? Будут ли новые проекты 

представлены на выставке?

– Радует то, что Правительство 
Москвы и Московский метрополитен 
придерживаются позиции сохране-
ния тех традиций, которые были за-
ложены в 30-х годах прошлого века. 
Архитектуру Московского метропо-
литена мы не потеряем, ни пяди не 
отдадим. 

Последние станции показали вы-
сокий класс архитектуры и подде-
ржки тех самых традиций - «Бит-
цевский парк», «Пятницкое шоссе», 
«Алма-Атинская», центральный 
участок Люблинской линии, «Жуле-
бино», «Лермонтовский проспект», 
«Новокосино». Это все высококлас-
сные сооружения, которые говорят 
о том, что традиции не потеряны, а 
напротив, развиваются и поддержи-
ваются. Надеюсь, что впредь будет 
так же.

Мы представим на выставке стан-
ции Третьего пересадочного конту-
ра (хотя название неверное, имея 
одно-единственное транспортное 
кольцо – Кольцевая линия, нельзя 
сразу получить третье), станции 
Калининско-Солнцевской линии, 
Дмитровско-Люблинской линии. 
Этого будет достаточно, чтобы по-
лучить представление о том, что бу-
дет с метро завтра.

– Каких результатов вы ждете от 

выставки?

– Жду самых больших результатов. 
Надеюсь, что наше дело, а это орга-
низация выставки - тяжелое дело, 
принесет пользу не только Союзу 
московских архитекторов, но и всем 
организациям, которые участвуют в 
процессе – будь то проектирование, 
строительство, эксплуатация и мет-
ро, и мостов, и тоннелей. Думаю, что 
это не настолько наивные мысли, 
потому как если выставка будет уст-
роена грамотно, а я не сомневаюсь в 
этом, тогда даже рядовой пассажир 
получит эмоциональный импульс, а 
практическую ощутимую пользу вы-
ставка принесет именно професси-
оналам.

В заключение хотелось бы пригла-
сить на выставку и специалистов, и 
жителей Москвы и регионов России. 
Приходите, будет интересно!






