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работу в августе планируется за-
вершить. 

Кроме того, в течение двух лет
– прошлого и позапрошлого –
провели исследования и разра-
ботку инновационных технологи-
ческих схем использования теп-
лонасосного оборудования в си-
стемах теплохладоснабжения
объектов метро, в том числе, для
термостабилизации и повышения
комфортности внутреннего мик-
роклимата на станциях и вести-
бюлях. Это необходимо для по-
вышения энергоэффективности
объектов. 

Полученные результаты поз-
волили сформулировать предло-
жения по утилизации низкопотен-
циальной тепловой энергии вы-
тяжного воздуха метро и ее
интеграции в энергетический ба-
ланс города, которые должны
учитываться при проектировании
и строительстве подземных объ-
ектов. Все исследования и разра-
ботки нормативно-правовой базы
получили одобрение у экспертно-
го сообщества. 

– Какие новые инновацион-
ные решения применяются в
строительстве метро?

– В строительстве метро при-
меняется множество различных
инновационных технологий и ре-
шений, всех и не перечислишь.
Назову лишь некоторые из них,
которые делают строительство
более качественным и надежным,
облегчающие сам процесс и тре-
бующие меньших затрат. 

Так, например, применяется
композитная арматура при соору-
жении ограждающих конструкций,
стеклополимерная арматура в
железобетонных конструкциях.
Стволы сооружаются стволопро-
ходческими комплексами, что
удешевляет работу по сооруже-
нию вертикальных выработок
стволов и увеличивает скорость
проходки в 3–4 раза. 

Применяем мы и адаптируе-
мый под отечественные нормати-
вы так называемый мадридский
метод строительства станций
«сверху-вниз» (up-down) с соору-
жением двухпутных тоннелей –
на отдельных участках БКЛ и
участке Кожуховской линии. 

Еще одна инновация, повы-
шающая качество строительства
и облегчающая сам процесс –
алюминотермитная сварка рель-
сов. Достоинств у этой техноло-
гии масса: это и возможность сва-
ривать рельсы любого профиля и
качества как новые, так и старо-
годные, и проведение сварки в
труднодоступных местах стрелоч-
ных переводов и в тоннелях, мож-
но одновременно сваривать не-
сколько стыков, расположенных
рядом, что сокращает общее вре-
мя выполняемых работ.

Кроме того, используется спе-
циальный комплект малогабарит-
ного переносного оборудования,
способный работать автономно.
Это в целом быстрый, экономич-
ный процесс, занимающий вме-
сте с подготовкой, непосред-
ственно сваркой и этапом оконча-
тельной обработки сварного шва
не более 45–50 минут. 

Применяются и такие иннова-
ции, как использование железо-
бетонных полушпал LVT-M.
Полушпалы, одетые в чехлы с
амортизирующими прокладками,
погружают в путевой бетон марки
В25, который укладывается по-
верх бетонного основания тонне-
ля. Ширина бетонного слоя от
внешнего торца полушпалы до
борта основания должна состав-
лять не менее 20 см. Основные
преимущества применения техно-
логии LVT – высокая мобильность
изготовления полушпал, обес-
печение максимальной точности
укладки ВСП, высокий уровень
механизации, а также скорость

монтажа системы. При этом ис-
пользуется бетон более высокой
марки – путевой бетон B25, а
крепление кронштейнов контакт-
ного рельса происходит непо-
средственно к путевому бетону, с
помощью заранее забетониро-
ванных упоров. 

– В этом году АО «Мос -
инжпроект» исполняется 60 лет.
Какова его роль в организации и
эффективном планировании
сложных городских объектов? 

– Компания играет ведущую
роль в реализации важнейших
проектов транспортного и граж-
данского строительства в Москве.
Мосинжпроект являлся институ-
том, который много лет проекти-
ровал основные инженерные и
транспортные коммуникации в
столице. За плечами компании –
огромный опыт и багаж реализо-
ванных проектов, причем, на вы-
сочайшем уровне. Это спроекти-
рованные более 25 тысяч кило-
метров коммуникаций. Все
коммуникации, связанные с мет-
ро, с инженерными коммуника-
циями, с сетями, ТТК, МКАД. Так
что МИП исторически является
крупнейшим специалистом в этой
области.

Главная цель работы компа-
нии «Мосинжпроект» – обслужи-
вать нужды города. С 2011 года
он является единым оператором
строительства метро. 100% акций
компании принадлежит прави-

тельству города. И все сэконом-
ленные на строительстве метро
средства поступают в столичный
бюджет. 

За последние годы благодаря
этому город смог сэкономить сот-
ни миллиардов бюджетных
средств, которые направляются
на реализацию самых важных
программ для Москвы и москви-
чей – дальнейшее развитие
транспортной и социальной ин-
фраструктуры и так далее.
Компания, наработавшая серьез-
ные компетенции, взялась за реа-
лизацию самых знаковых, мас-
штабных столичных проектов. В
том числе, таких выдающихся
проектов мирового уровня, анало-
гов которым сегодня просто нет,
как парк «Зарядье» и реконструк-
ция БСА «Лужники».

Ежегодно эксперты дают вы-
сокую оценку Мосинжпроекту как
управляющей компании, и хол-
динг входит в пятерку крупнейших
инжиниринговых строительных
компаний страны. 

Специалисты «Мос инж проек -
та» заняты реализацией одной из
важнейших городских программ по
строительству транспортно-пере-
садочных узлов, инженерами ком-
пании подготовлены проекты ре-
конструкции вылетных магистра-
лей столицы, которые успешно
реализованы. В настоящее время
«Мосинжпроект» занят реализаци-

ей таких важных для Москвы ин-
фраструктурных проектов, как про-
ектирование и строительство
транспортно-пересадочных узлов,
новых линий и станций метро,
включая самый масштабный про-
ект метростроения – Большую
кольцевую линию. 

Высочайшее качество работы
холдинга обеспечивается посто-
янным совершенствованием си-
стемы управления, применением
современных средств и методов
проектирования, активным внед-
рением новейших технологий. 

– Использует ли город луч-
ший зарубежный опыт в проекти-
ровании метро? И каков эффект?

– Да, конечно. И в первую оче-
редь, мы внедрили испанский
(мадридский) метод при строи-
тельстве отдельных участков БКЛ
и Кожуховской линии. Часть пере-
гонных тоннелей будут двухпутны-
ми, для их строительства исполь-
зуются гигантский тоннелепроход-
ческий 10,8-метровый щит. Это
участок от «Косино» до «Юго-
Восточной» и от станции «Окс кой»
до «Нижегородской», плюс 10
станций БКЛ – «Кленовый буль-
вар», «Печатники», «Текстиль -
щики», «Стромынка», «Ржевская»,
«Шереметьевская», «Мневники»,
«Терехово», «Улица Народного
Ополчения» и «Кунцевская». 

Щит-гигант, с помощью которо-
го ведется проходка – настоящий
завод по переработке грунта, он

режет землю, как огромная мясо-
рубка. В среднем за месяц он пре-
одолевает под землей 350–400
метров. Для московского метро-
строения это очень высокая ско-
рость проходки. Эта технология
прежде в России практически не
использовалась, так как за основу
исторически был взят другой
метод.

Но если линия метрополитена
проходит на неглубоком заложе-
нии, чтобы ускорить темпы и сни-
зить стоимость строительства,
испанский (мадридский) метод се-
бя оправдывает. Применяя эту
технологию, с 2004 по 2007 год в
Мадриде построили 80 станций –
на тот момент это было самое
быстрорастущее метро в мире. В
московском метро пока есть еди-
ничные примеры подобных стан-
ций – можно упомянуть «Выхино»
и «Кутузовскую». 

Использование этого метода
позволяет сократить количество
специалистов щита и расходных
материалов. Технология позво-
ляет сэкономить до 30% стоимости
относительно однопутной схемы.
Для строительства двух обособ-
ленных тоннелей необходимы два
щита и около 200 квалифициро-
ванных рабочих, а в двухпутных
тоннелях работает один щит, для
обслуживания которого требуется
около 130 человек. При двухпутной
схеме также нет необходимости

дублировать некоторые элементы
– системы связи и освещения, си-
ловые кабели и т. п. Кроме того,
щит большого диаметра, прокла-
дывая тоннель, оставляет за собой
практически готовую по габаритам
станцию – тоже экономия времени
и денег. Использование этого ме-
тода позволит городу сэкономить
примерно 80 млрд рублей.
Внушительная сумма! На эти день-
ги можно построить еще порядка
18 км линий метро. Кроме того, на
станции «Нижегородская» возво-
дится очень сложный транспортно-
пересадочный узел, соединяющий
РЖД, МЦК и метро. Станционный
комплекс сооружается методом
«top-down», который подразумева-
ет строительство подземной стан-
ции части «сверху вниз» – уровня-
ми от поверхности.

Бесспорно, у каждого метода
есть свои очевидные плюсы, но
есть и минусы. Имеются они и у
мадридского метода. Впрочем,
скорее это все же не минусы, а
ограничения. Мадридский метод
оправдывает себя там, где метро
строится на небольшой глубине и
с относительно невысоким пасса-
жиропотоком. А вот если на стан-
циях поток людей огромный, «бе-
реговые» платформы не столь
удобны, потому что их площадь
меньше, чем у «островных».
Кроме того, они требуют строи-
тельства дополнительной систе-
мы переходов. Вот почему повсе-

местного распространения эта
технология не получила. 

– В 2014 году был подписан
меморандум об использовании
научно-образовательного потен-
циала РУТа (МИИТ) для транс-
портно-строительного комплекса
Москвы. Что дает такое сотруд-
ничество городу? Расскажите о
подготовке кадров для строй-
комплекса в рамках этого согла-
шения? 

– Да, действительно 4 года на-
зад, 9 апреля 2014 года мы подпи-
сали соглашение о комплексном
сотрудничестве с Российским уни-
верситетом транспорта. С веду-
щим транспортным вузом страны
мы взаимодействуем по целому
ряду направлений, в том числе,
образовательной деятельности, а
именно: подготовки инженерных
кадров для нашей отрасли. Как я
уже говорил, Москва реализует
одновременно целый ряд мас-
штабных проектов в области
транспортного строительства, в
первую очередь, метро, интегра-
ции с метро железных дорог, раз-
вивает рельсовый транспорта в
целом, строит и реконструирует
автомобильные дороги. 

Эта область у нас остается
приоритетной, и перспективы от-
крываются для молодых кадров
огромные. И, конечно, потреб-
ность в специалистах высокая.
Что касается метро, то у нас, как я

не раз уже говорил, наблюдается
дефицит кадров. Мы привлекаем
лучших специалистов со всей
страны, но если не готовить их со
студенческой скамьи, ни о каком
будущем отрасли не могло бы
быть и речи. Вот почему данному
аспекту уделяем огромнейшее
внимание, делаем все для того,
чтобы работать на перспективу. 

Так, учитывая потребность
стройкомплекса Москвы в выпуск-
никах определенных профессий,
университет объявил набор в ма-
гистратуру по таким направле-
ниям, как, например, управление
автомобильными дорогами и тео-
рия их формирования, управле-
ние стоимостью и девелопмент в
инвестиционно-строительном
комплексе, информационные тех-
нологии в строительстве, гео-
информационные технологии,
управление и системный анализ в
строительстве объектов железно-
дорожной инфраструктуры. 

Большое внимание в рамках
взаимодействия с РУТ (МИИТ), а
также с Тоннельной ассоциацией
России (ТАР) уделяем повыше-
нию квалификации специалистов.
Вот уже четыре года в институте
пути, строительства и сооруже-
ний РУТ (МИИТ) на базе ассоциа-
ции создана кафедра дополни-
тельного профобразования «Тон -
нели и метрополитены». При
поддержке стройкомплекса Моск -
вы проводятся занятия для спе-
циалистов-тоннельщиков из Мос -
метростроя, Московского метро-
политена, Мосинжпроекта,
Метрогипротранса и других орга-
низаций по теме «Современные
эффективные, безопасные мето-
ды и средства строительства тон-
нелей, метрополитенов, прочих
подземных сооружений». 

В 2017–2018 учебном году
квалификацию повысят 22 группы
слушателей. Причем, занятия
проводят ведущие ученые и спе-
циалисты данной отрасли, имею-
щие высокий авторитет во всем
мире. Со своей стороны Москва
также содействует РУТу в выде-
лении дополнительных бюджет-
ных мест для студентов: так, бла-
годаря личному участию мэра
Москвы Сергея Семеновича
Собянина, обратившемуся в ми-
нистерство образования и науки
Российской Федерации, число
бюджетных мест в университете
на специализации «Мосты» и
«Транспортные тоннели» за че-
тыре года выросло с 35 до 72. В
результате вуз набирает на эти
специальности по 4 академиче-
ские группы первокурсников – 100
человек. 

Это наши будущие кадры, те,
кому предстоит строить метро, ис-
кусственные сооружения. Целый
пласт совместной работы с уни-
верситетом у нас и по части орга-
низации производственной практи-
ки. Каждый год студенты 3 и 4 кур-
сов, обучающиеся по шести
специальностям, включая строи-
тельство мостов, тоннелей, ма-
гистральных железных и автомо-
бильных дорог, проходят практику
более чем в 15 организациях
стройкомплекса Москвы, в том чис-
ле, в «Мосинжпроекте», «Мосмет -
ро строе», «Иституте Генплана
Москвы» и других. 

Огромное внимание уделяем
и подготовке кадров высшей ква-
лификации для отрасли. По 10
специальностям, востребован-
ным стройкомплексом, в вузе сей-
час обучаются 96 аспирантов и 4
докторанта. Отдельный блок со-
вместной работы с Российским
университетом транспорта – со-
трудничество со строительными и
проектными организациями горо-
да, в частности, с АО «Мос -
инжпроект»: между ним и универ-
ситетом заключено отдельное со-
глашение, предусматривающее

выплату именных стипендий от-
личившимся студентам, про-
изводственную практику и после-
дующее трудоустройство.

Активно ведется и научно-тех-
ническая деятельность: мы регу-
лярно привлекаем научный по-
тенциал вуза для обследований
зданий и сооружений, подлежа-
щих реконструкции и капремонту,
к испытаниям оснований и кон-
струкций путей городского рель-
сового транспорта и дорожного
полотна. Сотрудники университе-
та также участвуют в работе
Научно-технического совета по
строительству объектов метро и
транспортной инфраструктуры
департамента строительства го-
рода Москвы. Задач в области
транспортного строительства пе-
ред городом стоит много, и мы ра-
ды, что у нас развивается такое
взаимовыгодное сотрудничество
с главным транспортным вузом
страны. И идет оно только по на-
растающей. Хорошим примером
работы профессиональной обще-
ственности является проведение
ежегодного конкурса им С.Н.
Власова «Инженер года». В этом
году награждение победителей
прошло в зале АО «Мос -
метрострой» в рамках круглого
стола, проведенной Тоннельной
ассоциацией России совместно с
АО «ЦНИИС» по теме: «Перс -
пектива и актуальные проблемы
строительства транспортных тон-
нелей и метрополитенов в
России». Такие мероприятия соз-
дают хорошие условия для воспи-
тания молодежи, мотивации и об-
мена опытом. 

– Как будет развиваться мет-
ро после 2020 года?

– В первую очередь, хочу ска-
зать о том, что при проектирова-
нии БКЛ мы изначально заложили
технические возможности строи-
тельства от нее радиальных ве-
ток метро, так что второе кольцо
играет еще и роль стартера.
Фактически метро от него можно
будет провести в любую точку ме-
гаполиса, в первую очередь, в те
районы, где жители все еще не
имеют метро в пешей доступно-
сти. И первая такая уже строя-
щаяся ветка, первый участок ко-
торой в этом году будет открыт
для пассажирского движения –
Кожуховская линия. 

В перспективе будет построе-
но еще три радиальные ветки от
БКЛ. Это Рублево-Архангельская
линия, которая возьмет начало от
станции БКЛ «Улица Народного
Ополчения», линия в Троицк от
станции «Улица Новаторов» че-
рез Коммунарку. Разрабатываем
проект перспективной линии от
станции «Кленовый бульвар» в не
обеспеченные пока метро районы
Восточное Бирюлево и Западное
Бирюлево и в Щербинку: когда
эти ветки будут построены, пеший
доступ к метро получат жители
еще 16 районов Москвы. 

Кроме того, мы рассматрива-
ем возможность после 2025 года
продления Арбатско-Покровской
линии до Гольяново: жители этого
района очень просят провести к
ним метро. Планируется также
продление Калужско-Рижской ли-
нии до подмосковных Мытищ –
станции «Челобитьево». Но этот
вопрос совместного участия с
Московской областью пока на ста-
дии обсуждения.  

Помимо этого, мы в целом
очень плотно занимаемся разви-
тием скоростного рельсового
транспорта. Грандиозный проект
– Московские центральные диа-
метры, которые будут интегриро-
ваны как с существующими и пер-
спективными станциями железной
дороги, так и со станциями метро. 

– Марат Шакирзянович, редак-
ция газеты благодарит Вас за
подробные ответы. n
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арат Ша кирзя но -
вич, в Москве реа-
лизуется масштаб-
ная программа

строительства метро 2011–2020 гг.
Сколько станций и линий уже по-
строено, и сколько – еще будет?
Каковы планы на этот год?

– По темпам и объемам строи-
тельства метро Москва сегодня
занимает лидирующие позиции в
мире, уступая только китайским
мегаполисам. Никогда столько
наш город не строил, сколько за
последние семь лет.

С 2011 по 2017 годы протяжен-
ность линий метрополитена вы-
росла на 30% от существовавшей
сети. Всего с 2011 года на настоя-
щий момент мы построили и от-
крыли для пассажиров более 120
км линий и 64 станции метро и
МЦК, которое мы рассматриваем
как полноценное наземное метро.

Только за три месяца текущего
года мы уже открыли 8 новых стан-
ций, включая первый участок БКЛ
– с 5-ю станциями, и три станции
на очередном участке Люб -
линско–Дмитровской линии, кото-
рую мы продлили до «Сели -
герской» и будем продлевать
дальше, до поселка Северный.

До 2021 года мы должны обес-
печить ввод еще 75 км линий и 32
станций подземки плюс 8 электро-
депо. К тому же откроем станции
на радиальных направлениях же-
лезной дороги, на Московских
центральных диаметрах ― это
наш новый проект. И все станции
будут интегрированы с метро  для
большего удобства пассажиров и
обеспечения альтернативных ва-

риантов пересадок. Большая часть
уже находится в стройке, и неболь-
шая – в проектировании, в стройку
войдем в ближайшее время.

Напомню, что только в этом го-
ду мы запустим еще один участок
БКЛ – от «Петровского парка» до
«Нижней Масловки», участок
Калининско–Солнцевской линии
от «Раменок» до «Рассказовки»,
который уже более чем на 95% го-
тов. Так как линия интегрирована
с первым участком БКЛ, от
«Рассказовки» до «Петровского
парка» и затем – до «Нижней
Масловки» можно будет доехать
без пересадок. 

В составе этого участка КСЛ – 7
новых станций метро: «Мичу -
ринский проспект», «Очаково»,
«Говорово», «Солнцево», «Бо -
ровс кое шоссе», «Новопе ре дел -
кино» и «Рассказовка». Кроме того,
в этом году откроем для пассажи-
ров первый участок Кожуховской
линии от «Некрасовки» до
«Косино», в составе которого 4
станции («Некрасовка», «Лухма -
нов ская», «Улица Дмитриевского»
и «Косино»). 

Второй участок – от «Косино»
до «Нижегородской» ― откроем в
2019 году. 

В 2018 году также достроим и
откроем для пассажиров станцию
«Беломорская» (между «Речным

вокзалом» и «Ховрино»), которая
сооружается по многочисленным
просьбам москвичей. В наших пла-
нах на этот год также – обеспечить
строительную готовность участка
Сокольнической линии от станции
«Саларьево» до «Столбово» в
Коммунарке, таким образом, мы
приведем метро в самую крупную
точку экономического роста Новой
Москвы, где будет АДЦ, жилье, ин-
фраструктура и т.д. 

Основные участки БКЛ будут
также готовы в 2020 году, а в
2021-м планируем замкнуть коль-
цо полностью. Кроме того, при-

ступаем к строительству новой
ветки от станции БКЛ «Улица
Новаторов» в Коммунарку.

– Расскажите о строительстве
БКЛ. Построен и запущен первый
участок. Что он дал пассажирам?

– Открытие первого участка
БКЛ – событие, без преувеличе-
ния, эпохальное для Москвы. Еще
никогда в столичном метро одно-
временно 5 новых станций не за-
пускалось. Причем, 4 из них – пе-
ресадочные, а значит, созданы
удобства пассажирам, сократили
свое время в пути сотни тысяч
москвичей. Только за первый ме-
сяц работы первым участком БКЛ
воспользовались 1,2 миллиона
пассажиров. Теперь людям не
нужно доезжать до Кольцевой ли-
нии, чтобы попасть на нужную
станцию в центре города.

Уже сейчас он примерно на
15% разгрузил Таганско-Крас -
нопресненскую, Замоскворецкую
линии, снял часть пассажиропото-
ка с перегруженной Кольцевой ли-
нии: так, нагрузка на участок между
«Белорусской» и «Баррикадной»
уменьшилась на 7%, между «Бар -
ри кадной» и «Киевской» – на 8%. 

Значительно улучшилась
транспортная ситуация в пяти
районах Москвы, где более 400
тысяч жителей получили в пешей
доступности скоростной обще-

ственный транспорт, а значит, на
дорогах в этих районах стало сво-
боднее. 

Первый участок БКЛ – настоя-
щий подарок для спортсменов, со-
трудников и посетителей стадио-
нов ЦСКА и «Динамо», т.к. теперь,
чтобы попасть на стадионы, не
нужно пробираться через город
сквозь пробки – легко можно до-
ехать на метро. Запуск участка
значительно улучшает транспорт-
ное обслуживание сотрудников и
гостей делового центра «Моск -
ва–Сити», а это ежедневно более
300 тысяч человек.

Самое главное – экономия
времени в пути. К примеру, если
раньше поездка от «Делового
центра» до «Динамо» занимала
полчаса, то теперь можно до-
ехать за 12–15 минут. Так что это
настоящий прорыв, историческое
событие для Москвы. И это толь-
ко начало большого пути по соз-
данию самой протяженной в мире
кольцевой линии метро. Пока ре-
корд у Пекина – 57 км. Длина мос-
ковской БКЛ (вместе с оборотны-
ми тупиками и подъездами к де-
по) – почти 69 км. 

– Какие возможности переса-
док со второй кольцевой линии

получат москвичи, когда ее пол-
ностью запустят?

– На линии будет 31 станция.
С 19-ти из них можно будет пере-
сесть на другие ветки метро, с 4-х
– на МЦК, с 5-ти – на первооче-
редные МЦД Одинцово – Лобня и
Подольск – Нахабино. На 11-ти
станциях пассажиры получат воз-
можность пересадок на радиаль-
ные ветки МЖД.

Помимо этого, БКЛ соединит
Рижский и Савеловский вокзалы.
Из 9 столичных вокзалов только
эти два пока не соединены метро
(7 остальных связаны действую-
щей Кольцевой линией). 

И от одного вокзала до другого
можно будет быстро доехать по
участку «Нижняя Масловка» –
«Ржевская», с единственной меж-
ду ними промежуточной станцией
«Шереметьевская». Со станции
«Нижняя Масловка» будет выход к
платформам Савеловского вокза-
ла, а из вестибюля станции
«Ржевская» ― к Рижскому вокза-
лу. То есть, это будут еще и два
крупных пересадочных узла.
Помимо них, крупнейшими ТПУ на
БКЛ будут сформированы на стан-
циях «Нижегородская», «Улица
Новаторов» и некоторых других,
ну а станция «Деловой центр» уже
таковым узлом является.

– Какие основные трудности
пришлось преодолевать метро-
строителям при сооружении пер-
вого участка БКЛ?

– Особенности и сложности
есть на каждом участке строи-
тельства метро. Они зависят и от
глубины залегания (участки мел-
кого залегания строить быстрее и
проще), и от особенностей поро-
ды. На участке от «Делового
центра» до «Петровского парка»
– очень сложные водонасыщен-
ные грунты. Трудность состояла и
в том, что из 5 станций 4 строи-
лись как пересадочные, мы ведь
интегрируем линию и с МЦК, и с
радиальными ветками. А это
сложнее технически, требуется
больше ресурсов, времени. Одна
из главных сложностей – и пере-

нос инженерных сетей. Потому
что участок расположен в зоне
плотной застройки. 

Строительство метро в прин-
ципе очень сложный процесс, так
как подземное пространство – это
живая среда, и многое зависит от
внешних факторов, включая по-
годные сюрпризы. 

Например, когда норма осад-
ков выше стандартной, усили-
ваются подводные реки, вода по-
падает в сложный грунт, и возни-
кают трудности: изначально
планируем пройти определенный
участок тоннелем, а приходится
использовать систему заморозки.
Вообще я хочу сказать огромное
спасибо всем нашим специали-
стам, рабочим за их великий, са-
моотверженный труд. 

– На каких участках кольца ве-
дутся работы сегодня, какой вве-
дут следующим, и когда кольцо
замкнется? 

– Работы развернуты на всех
участках БКЛ и идут в четком со-
ответствии с графиком. Проходку
ведут 7 ТМК, но в будущем мы
планируем задействовать еще 12.
Всю работу мы разбили на этапы.

Следующий участок, который
мы откроем, – от «Петровского
парка» до «Нижней Масловки», и,
таким образом, первый этап
строительства БКЛ будет пол-
ностью завершен. Кстати, уже
сейчас построены и вводятся в
эксплуатацию тоннели между
этим двумя станциями, за
«Нижней Масловской» организо-
ваны оборотные тупики. Сама
станция находится на финальном
этапе строительства. 

Следующим будем вводить се-
веро-восточный участок БКЛ – от
«Нижней Масловки» до «Авиа -
моторной», где работы мы тоже
разбили на этапы: «Авиамоторная
– Лефортово», «Лефортово –
Рубцовская» и «Рубцовская» –
«Нижняя Масловка». Стройка там
– в активной фазе. Так, работы на
трех станциях – «Шере метьев -
ская», «Ржевская» и «Стромынка»
в 2019 году будут завершены.
Активная стройка идет на участках
от станции «Лефортово» до
«Авиамоторной». 

Третий этап – это строитель-
ство западного участка от
«Хорошевской» до «Можайской»
(«Кунцевской»). 

Четвертый этап – строитель-
ство юго-западного участка от
«Можайской» до «Проспекта
Вернадского», подрядчики тоже
уже приступили к работе.

Далее – южный участок до
«Каховской», причем, один из его
отрезков, где уже много лет осу-
ществляется движение, а именно,
между «Каширской» и «Кахов -
ской», будет реконструирован. 

И далее построим и запустим
восточный участок от «Кашир ской»
до «Карачарово» («Ниже го род -
ской»). Интересная особенность
будет у участка «Авиа моторная» –
«Нижегородская»: он будет соору-
жен в составе Кожуховской линии
метрополитена. 

Полностью замкнуть кольцо
планируем в 2021–2022 гг. 

– Какая работа ведется в
области разработки и актуализа-
ции нормативно-правовой базы,
включая технические регламен-
ты, стандарты для метрострое-
ния? Как взаимодействуете с фе-
деральными властями и законо-
дателями? 

– Поскольку строительство
метро – самый значимый и мас-
штабный проект транспортного
строительства в городе, работу
по созданию и развитию норма-
тивно-правовой базы мы ведем
постоянно, взаимодействуя, в том
числе, и с федеральными органа-
ми власти. 

В частности, в течение
2015–2016 гг. выполнили ком-
плексный системный анализ нор-
мативной базы проектирования
объектов и сооружений метропо-
литена, разработали предложе-
ния по ее оптимизации, включая
материалы для внесения измене-
ний в нормативные документы
федерального и регионального
уровней. Помимо этого, подгото-
вили предложения по разработке
дополнительных изменений в
правила проектирования и строи-
тельства двухпутных тоннелей
метро. 

Развиваем и методическую
работу, а именно, в части разра-
ботки технических решений по
проектированию двухпутных пе-
регонных тоннелей щитами с ак-
тивным пригрузом забоя и водо-
непроницаемой сборной железо-
бетонной обделкой в сложных
гидрогеологических условиях
московского региона. Разработан
соответствующий методический
документ в форме технических
рекомендаций. Он предназначен
для всех организаций, занимаю-
щихся проектированием и строи-
тельством двухпутных тоннелей. 

Огромное внимание уделяем
вопросам повышения безопасно-
сти строительства метро и форми-
рованию современной комплекс-
ной автоматизированной системы
геотехнического мониторинга при
подземном строительстве: в этом
году будут разработаны соответ-
ствующие технические рекомен -
дации. 

Для обеспечения максималь-
ной скорости проходки и исключе-
ния аварийных ситуаций с учетом
различных гидрогеологических
условий на территории Москвы
при сооружении тоннелей тонне-
лепроходческими механизиро-
ванными комплексами с грунто-
пригрузом, в настоящее время
ООО «НИЦ Тоннельной ассоциа-
ции» по заказу департамента гра-
достроительной политики прово-
дит необходимые исследования и
разрабатывает соответствующий
методический документ-руковод-
ство по выбору материалов и тех-
нологий для стабилизации забоя
и кондиционирования грунта при
щитовой проходке тоннелей. Эту
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ñåãîäíÿøíåì äíå è ïåðñïåêòèâàõ ðàçâèòèÿ ñòîëè÷íîãî ìåòðîïîëèòåíà.
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сируют 647 составов (более 4,5
тыс. вагонов). Из них почти поло-
вина (315 составов) – это совре-
менные поезда моделей 81-
740/741 «Русич» (135 составов),
81-760/761 «Ока» (137 составов),
81-765/766/767 «Москва» (43 со-
става). Новый подвижной состав,
в первую очередь, поставляется
для работы на новых и наиболее
загруженных линиях московского
метро.

Московский метрополитен яв-
ляется единственным в России мет-
рополитеном, осуществляющим за-
купку подвижного состава по конт-
рактам жизненного цикла (КЖЦ).
Всего в метрополитене заключено 4
контракта жизненного цикла с про-
изводителем подвижного состава.

Согласно условиям контрактов
победитель получил право осу-
ществлять поставку нового подвиж-
ного состава для Московского мет-
рополитена и обеспечивать каче-
ственное обслуживание вагонов в
течение 30 лет, т.е. в течение всего
срока эксплуатации. Поставка ваго-
нов финансируется по лизинговой
схеме – равными платежами в
течение 15 лет. При этом цена ва-
гонов не увеличивается.

1-й контракт был заключен в ав-
густе 2013 г. на сервисное обслу-
живание 248 вагонов «Ока», нахо-
дящихся в собственности метропо-
литена. В январе 2014 г. начал
работу первый Сервисный центр в
электродепо «Новогиреево».

2-й контракт, заключенный в
марте 2014 г., предусматривал из-
готовление и поставку 664 вагонов
«Ока» в период с 2014 по 2016 гг.
с условием обслуживания вагонов
в течение 30 лет. Поставка осу-
ществлена в полном объеме.
Вагоны, поступившие по этому
контракту, обслуживаются в
cервисных центрах электродепо
«Владыкино», «Выхино», «Свиб -
лово» и «Измайлово».

По 3-му контракту, заключен-
ному в декабре 2014 г., пред-
усмотрены изготовление и по-
ставка в период с 2017 по 2020 го-
ды 768 вагонов «Москва» (по 192
вагона в год) с последующим их
обслуживанием. В метрополитен
уже поставлено 224 вагона и еще
544 вагона будут поставлены в
2018–2020 гг. Обслуживание ва-
гонов по этому контракту нача-
лось с апреля 2017 г. в электро-
депо «Выхино».

По 4-му контракту, заключен-
ному в марте 2017 г., предусмот-
рено сервисное обслуживание
400 вагонов «Ока», находящихся
в собственности Московского мет-
рополитена. Обслуживание этих
поездов осуществляется в сер-
висных центрах электродепо
«Варшавское» и «Измайлово».

В 2018 году Московский мет-
рополитен планирует заключить
еще один контракт на поставку
вагонов «Москва», который пред-
усматривает закупку 594 вагонов.
Из них 234 вагона планируется
закупить в 2018 году, а остальные
360 – в 2019 году.

С 2010 по 2017 годы метропо-
литен уже закупил более 1,9 тысяч
новых вагонов. Всего с 2018 по
2021 гг. с учетом заключенных и
планируемых контрактов будет за-
куплено 2122 вагона. После этого
подвижной состав Московского
метрополитена будет на 65% со-
стоять из новых вагонов.

В настоящее время 1608 ваго-
нов (201 состав моделей «Ока» и
«Москва») обслуживаются по
контрактам жизненного цикла.
Все новые контракты на покупку
подвижного состава Московский
метрополитен также будет заклю-
чать по системе КЖЦ.

Благодаря заключению конт-
рактов жизненного цикла ГУП
«Московский метрополитен» эко-
номит до 20% расходов на обслу-
живание.

Главным показателем качества
работы сервисной компании яв-
ляется сокращение количества не-
исправностей. Учитывая то, что
производитель самостоятельно за-
нимается ремонтом и обслуживани-
ем подвижного состава, он всегда
заинтересован в безотказной рабо-
те и совершенствовании конструк-
ции вагонов. Количество неисправ-
ностей на вагонах Серпуховско-
Тимирязевской линии после
перехода на КЖЦ снизилось вдвое.

Штрафные санкции приме-
няются в отношении производите-
ля в случае нарушения графика
движения поездов или невыдачи
электросоставов на линию.
Предусмотрены также штрафы за
системные дефекты в подвижном
составе – санкции будут приме-
няться, если в течение трех меся-
цев график движения поездов си-
стематически нарушается из-за
неисправности в одной и той же
системе вагона. Это является сти-
мулом не только для качественно-
го обслуживания, но и повышения
качества производства, а также
доработки системных ошибок.

Московский метрополитен со-
вместно с ОАО «МЕТРОВАГОН-
МАШ» (входит в ЗАО «Трансмаш -
холдинг») проводит большую ра-
боту по совершенствованию
поездов «Москва». Результатом
такой работы стало планомерное
снижение количества задержек в
движении поездов.

При диагностике новых по-
ездов и их доработке особое вни-
мание уделяется работе дверного
оборудования. По сравнению с
первыми версиями поезда
«Москвы» изменился и вывод ин-
формации о состоянии дверей на
табло машиниста. Теперь маши-
нист видит состояние каждой две-
ри и в случае необходимости мо-
жет менять точечное решение по
каждой из них в поезде.

Ïîñòàâêà òðàìâàåâ ïî
êîíòðàêòó æèçíåííîãî öèêëà

В 2017 году по контракту жиз-
ненного цикла в Москву начали
поступать новые трехсекционные
трамваи отечественного про-
изводства модели 71-931М
«Витязь-М». Поставка будет про-
должаться до конца 2019 года, к
этому времени количество новых
трамваев достигнет 300 единиц.

Сервисное обслуживание и
ремонт подвижного состава будет
осуществлять производитель в
течение 30 лет. Такой подход к
закупке нового транспорта позво-
ляет компании-перевозчику пол-
ностью сосредоточиться на своих
прямых обязанностях – обеспече-
нии качественных и безопасных
перевозок для горожан. При от-
сутствии необходимости само-
стоятельно ремонтировать и об-
служивать подвижной состав опе-
ратор городского транспорта
больше внимания уделяет повы-
шению уровня сервиса для пасса-
жиров, совершенствованию гра-
фика движения, вводу тактового
расписания и т.д.

Новые трамваи комфортны и
удобны для пассажиров. Каждый
может вместить до 260 пассажи-

ров. В вагонах длиной 27,5 метра
предусмотрено шесть входных
дверей и 60 мест для сидения.
Благодаря низкому полу трамваи
адаптированы для проезда мало-
мобильных пассажиров. Они обо-
рудованы автоматической систе-
мой климат-контроль. Одна из при-
ятных новинок для пассажиров –
USB-разъемы для зарядки мобиль-
ных уст ройств во время поездки.

Ìîñêîâñêîå 
öåíòðàëüíîå êîëüöî

Московское центральное коль-
цо (МЦК) – уникальный городской
проект, интегрированный в систе-
му Московского метрополитена.
МЦК позволило не только обеспе-
чить жителей многих районов со-
временным, комфортным и без-
опасным транспортом, но и раз-
грузить линии метрополитена.

Строительство Московской
окружной железной дороги, так
ранее называлось МЦК, началось
в 1903 году, а уже в 1908 году по
54-х километровому кольцу во-
круг Москвы начали курсировать
пассажирские и грузовые поезда.
Но постепенно роль кольцевой
железной дороги свелась ис-
ключительно к перемещению гру-
зов. В начале 2000-х годов было
решено вновь «запустить» по
кольцу пассажирское движение,
чтобы улучшить транспортную
доступность отдельных районов
Москвы и дать новый импульс
развитию территорий, которые
ранее занимали промышленные
предприятия. Для запуска 14-й
линии метро потребовалось пол-
ностью реконструировать всю ин-
фраструктуру и электрифициро-
вать железную дорогу.

Открытие МЦК помогло раз-
грузить практически все линии
московского метро и централь-
ные железнодорожные вокзалы.
Например, пассажиропоток на
Сокольнической линии сократил-
ся более чем на 20%, пассажиро-
поток Кольцевой линии снизился
на 15%, Люблинско-Дмитровской
линии – на 14%, Филевской –
12%. Благодаря запуску МЦК, по-
ездки по столице стали быстрее в
среднем на 20 минут.

До 2020 года запланировано
развитие прилегающих террито-
рий к транспортно-пересадочным
узлам (ТПУ) МЦК. Заброшенные
ранее промышленные зоны полу-
чат новый виток развития, где бу-
дут построены деловые и торго-
вые центры, апарт-отели, жилые

дома. Благодаря развитию транс-
портной инфраструктуры, доступ-
ность многих районов значитель-
но улучшилась. Суммарный пас-
сажиропоток на МЦК в настоящее
время составляет более 400 тыс.
пассажиров в сутки.

На МЦК расположен 31 ТПУ, с
каждого можно пересесть на назем-
ный общественный транспорт. С
обеих сторон железной дороги ор-
ганизованы удобные подъездные
пути, разворотные площадки для
автобусов, установлены новые
остановки. Также для жителей
Москвы и Московской области сего-
дня доступны 17 пересадок на стан-
ции метрополитена и 6 пересадок
на пригородные электропоезда.
После завершения строительства
новых железнодорожных платформ
на Курс ком, Павелецком, Рижском и
Горьковском направлениях желез-
ной дороги количество пересадок
увеличится до 10. Пассажирам при-
городных поездов теперь не прихо-
дится доезжать до вокзалов, чтобы
затем пересесть на метро: с запус-
ком МЦК нагрузка на Казанский и
Рижский вокзалы снизилась на
30%, на Курский – 40%, на Ярос -
лавский и Ленинградский – на 20%.

Вместимость каждого поезда
составляет 1030 пассажиров.
Электропоезда «Ласточка» при-
способлены для маломобильных
групп населения, пассажиров с
детьми, удобны для провоза ве-
лосипедов, колясок. Поезда осна-
щены туалетами, системами кли-
мат-контроля, Wi-Fi и розетками
для зарядки гаджетов.

В часы пик «Ласточки» курси-
руют по МЦК с минимальным ин-
тервалом 5 минут (был – 6 мин.), а
во внепиковое время — до 10 ми-
нут (был – 12 мин). При этом часы
пик отличаются в будние и в вы-
ходные дни. В рабочие дни их два:
с 07:30 до 11:30 и с 16:00 до 21:00.
А по субботам, воскресеньям и
праздничным дням пиковым счи-
тается интервал с 12:30 до 18:00.

На МЦК внедрены все самые
инновационные способы оплаты
проезда, что существуют в
Европе. Это сделано для того,
чтобы каждый пассажир, включая
иностранных туристов, мог опла-
тить проезд удобным ему спосо-
бом. Оплатить поездку можно
прямо на турникете любым носи-
телем: пластиковой картой, мо-
бильным приложением (Apple
Pay, Samsung Pay, Android Pay)
или специальным браслетом.
Также на пяти станциях МЦК
оплатить проезд можно с помо-
щью китайской платежной систе-
мы Alipay.

На четырех станциях МЦК в
2017 году появились площадки
для выступления музыкантов в
рамках проекта «Музыка в мет-
ро»: «Площадь Гагарина», «Дело -
вой центр», «Кутузовская» и
«Лужники».

Êîìôîðòíàÿ ñðåäà äëÿ
ìàëîìîáèëüíûõ ãðóïï
ïàññàæèðîâ – âåëåíèå
âðåìåíè

В целях оказания помощи
гражданам с ограниченными воз-

можностями в передвижении 14
октября 2013 г. в Московском мет-
рополитене был создан Центр
обеспечения мобильности пасса-
жиров (ЦОМП). В настоящее вре-
мя в Центре обеспечения мобиль-
ности пассажиров Московского
метрополитена работает более
300 сотрудников.

Инспекторы Центра оказы-
вают услуги по максимально воз-
можному, безопасному и ком-
фортному передвижению в мет-
рополитене маломобильных
кате горий граждан: с нарушением
слуха, зрения, функций опорно-
двигательного аппарата, соци-
альных категорий (пожилые лю-
ди, многодетные семьи, родители
с детьми до 7 лет и др.), а также
организованных групп пассажи-
ров, в том числе детских.

Сопровождение осуществ-
ляется по всему маршруту следо-
вания – от входа на станцию, в
лифтах, по лестницам, эскалато-
рам и платформам станций, в ва-
гонах поездов и до выхода со
станции.

Помощь в передвижении мало-
мобильным пассажирам сегодня
оказывается не только в самом
метрополитене, но и по террито-
рии вокзалов до посадки в поезда
дальнего и пригородного сообще-
ния, до автовокзалов, в поездах
«Аэроэкспресс» до терминала
аэропортов, по городской террито-
рии до социальных объектов.

В 2017 году было подписано
соглашение о взаимодействии
Московского метрополитена и
Государственного музея изобра-
зительных искусств имени А.С.
Пушкина. Сотрудники ЦОМП бу-
дут встречать маломобильных
пассажиров у входа в метро, по-
могут доехать до станции метро
«Кропоткинская», и дальше до-
браться по территории города до
здания музея. Сопровождение бу-
дет доступно как для одного пас-
сажира, так и для групп по пред-
варительной заявке.

Музей имени А.С. Пушкина —
не единственное учреждение куль-
туры, с которым сотрудничает
ЦОМП. С ноября 2017 года Центр
также взаимодействует с «Госу -
дарственным музеем — культур-
ным центром «Интеграция» имени
Н.А. Островского».

Благодаря реализации про-
граммы обновления подвижного
состава ГУП «Мосгортранс» на го-
родских маршрутах начали рабо-
тать транспортные средства, пол-
ностью адаптированные для по-
жилых людей, инвалидов и других
маломобильных категорий граж-
дан. Новые автобусы, троллейбу-
сы и трамваи имеют низкий уро-
вень пола, места для крепления
инвалидных колясок, оснащены
маршрутными указателями с уве-
личенным шрифтом, бегущей
строкой в салоне с указанием
остановочных пунктов.

Проводится систематическая
работа по расширению географии
обслуживания маломобильных
граждан. Совместно с Депар та -
ментом социальной защиты насе-
ления, Департаментом здраво-
охранения, Департаментом культу-
ры города Москвы, Всероссийским
обществом глухих, Всероссийским

обществом слепых, Всероссий -
ским обществом инвалидов и об-
щественными организациями
Центром сформирована база со-
циальных объектов, расположен-
ных в шаговой доступности от
станций метрополитена, и до кото-
рых проработаны безопасные
маршруты сопровождения, в число
которых входят железнодорожные
вокзалы (Белорусский, Казанский,
Киевский, Курский, Ленинградский,
Павелецкий, Рижский, Савелов -
ский, Ярославский); аэропорты
(«Внуково», «Домодедово», «Ше -
ре метьево»); центры реабилита-
ции, общества инвалидов, библио-
теки и учебные заведения.

На сегодняшний день разра-
ботано около 50 маршрутов по
городу.

Для комфортного проезда ма-
ломобильных пассажиров при-
способлено 85% автобусов, трол-
лейбусов и трамваев Мосгор -
транса. Транспорт имеет низкий
уровень пола, откидные аппаре-
ли, крепления для инвалидных
кресел.

Водители транспортных
средств всегда готовы оказать со-
действие гражданам, нуждающим-
ся в помощи при посадке в авто-
бус, троллейбус или трамвай.

Для обеспечения доступности
инфраструктуры Московского мет-
рополитена в 2015 году были за-
куплены два мобильных лестнич-
ных подъемника, позволяющих

перевозить инвалидов, передви-
гающихся на инвалидных коляс-
ках, на лестницах и гориз -
онтальных поверхностях.

В 2018 году было закуплено
еще 10 гусеничных подъемников
для обслуживания маломобиль-
ных пассажиров. Также в 2018
году запланирован ввод в экс-
плуатацию специального авто-
транспорта (автомобиля), позво -
ляющего перевозить инвалидов-
колясочников.

Прошел согласование в ОАО
«РЖД» «Регламент взаимодей-
ствия Центра обеспечения мо-
бильности пассажиров Службы
пассажирских сервисов ГУП
«Московский метрополитен» и
подразделений ОАО «РЖД» при
организации обслуживания мало-
мобильных пассажиров».

C 2014 года проводится обуче-
ние собак-проводников. В процес-
се обучения собакам-проводни-
кам прививаются навыки безопас-
ного перемещения на территории
Московского метрополитена, че-
рез входные двери станций, про-
хождения через автоматические
контрольно-пропускные пункты,
перемещения и выхода с эскала-
торного полотна, движение по
платформе, посадки/высадки в
вагон поезда, проезда в лифтах, а
также осуществлялся процесс со-
циализации щенков (привыкание
к шумовому фону и др.). За все
время было обучено более 130
собак-проводников.

Сотрудники, работающие с
маломобильными группами граж-
дан, проходят обязательное об-
учение в Учебно-производствен-
ном центре Московского метропо-
литена, где их учат понимать
особенности общения и сопро-
вождения по территории метро-

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ
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Â
ажное значение в деятель-
ности Департамента при-
обрела его работа по реа-
лизации проекта рекон-

струкции и развития Московского
центрального кольца (МЦК).

С 2012 года Правительством
Москвы совместно с ОАО «РЖД»
реализуется проект реконструк-
ции и развития МЦК.

Общая протяженность МЦК
составляет 54 км. Сроки реализа-
ции проекта – 2011–2016 гг. 10
сентября 2016 г. запущено пасса-
жирское движение по МЦК.

В рамках реализации проекта
МЦК осуществлена электрифика-
ция кольца со строительством 2-х
новых и реконструкцией 3-х суще-
ствующих тяговых подстанций,
строительство до 31 км третьего
главного железнодорожного пути,
строительство и реконструкция
новых искусственных сооруже-
ний, строительство 31 остановоч-
ного пункта. В настоящее время
все остановочные пункты введе-
ны в эксплуатацию.

С 1 мая 2017 года на МЦК вве-
ден новый график движения.
Теперь парность движения по-
ездов по МЦК составляет 177 пар
поездов в сутки (было 134 пары),
а в выходные дни – 150 пар.
Среднесуточный пассажиропоток
МЦК составляет более 400 тыс.
пассажиров.

По итогам реализации меро-
приятий по МЦК, предусмотрен-
ных Программой до 2020 года, бу-
дет обеспечен ежегодный пасса-
жиропоток более 120 млн
пассажиров.

За счет электрификации
Московского центрального кольца
значительно улучшится экологи-
ческая обстановка в городе и по-
высится привлекательность тер-
риторий зоны тяготения. В ре-
зультате этого у москвичей
появится более 350 возможных
вариантов пересадок при переме-
щении по городу, существенно
уменьшится нагрузка на цент-

ральную часть города и увеличит-
ся связность транспортной сети
Москвы. Городская железнодо-
рожная система обеспечит освое-
ние «пиковых» пассажиропотоков
при интервалах движения до 6
минут (все грузовое и технологи-
ческое движение выводится на
вновь строящийся третий путь).

С реализацией проекта МЦК в
Москве создан новый перевозоч-
но-пересадочный контур, который
привлек на себя часть пассажиро-
потока с радиальных линий мет-
рополитена и с железнодорожных
вокзалов в центральной части го-
рода, более равномерно загрузил
транспортную систему города.

Ïîäâèæíîé ñîñòàâ

Для осуществления пассажир-
ских перевозок на МЦК выбран
электропоезд «Ласточка», сделан-
ный на производственной базе
ООО «Уральские локомотивы» (со-
вместное предприятие Siemens AG
и Группа «Синара»). Для удобства

выхода и посадки пассажиров в
каждом вагоне предусмотрены три
двери. Внутри достаточно места
для родителей с колясками и вело-
сипедистов. Все курсирующие по
МЦК поезда имеют сквозной про-
ход от головы до хвоста состава.
Вагоны оснащены точками доступа
к беспроводному интернету и си-
стемой видеонаблюдения, а пер-
вый и последний — адаптированы
для маломобильных граждан. Все
вагоны оборудованы системой
обеззараживания воздуха. В ваго-
нах установлено как кондициони-
рование с отоплением, так и есте-
ственная вентиляция.

Оплатить проезд пассажиры
могут с помощью привычных би-
летов, например, «Тройка» или
«Единый». За пересадку с МЦК
на метро дополнительно платить
не придется, если успеть сделать
переход за полтора часа (90 ми-
нут). Все льготы, действующие
сейчас в общественном транс-
порте, распространяются и
здесь.

В настоящее время на МЦК
эксплуатируется 42 пассажирских
состава в пятивагонном исполне-
нии с расчетным графиком дви-
жения 177 пар поездов в рабочие
дни и 150 пар поездов в выход-

ные дни и с интервальным движе-
нием 5 минут в час пик.

Использование новых поездов
отчасти решит проблему шумового
загрязнения столицы. От лишнего
шума москвичей также избавят за-
щитные экраны и применение бес-
стыкового рельсового пути.

Ýôôåêò îò ðåàëèçàöèè

После запуска МЦК Кольце вая
линия метро разгрузилась на
15%, а также снизилась нагрузка
на железнодорожные вокзалы в
связи с организацией пересадок с
МЦК на пригородные электрички.
Время ожидания городской элек-
трички составляет не более пяти
минут, что позволило пассажирам
сократить количество пересадок
и время в пути.

Уникальной особенностью МЦК
стало то, что оно связывает садо-
во-парковые ансамбли и объекты
культуры столицы: усадьбу Свиб -
лово, Ботанический сад, террито-
рии ВДНХ и Национального парка
Лосиный остров, природный заказ-
ник Воробьевы Горы, Триумфаль -
ную арку, Измайловский кремль и
др., а также спортивные объекты:
стадионы «ЦСКА», «Локомотив»,
«Лужники», дворец «Мегаспорт» и
«ВТБ Ледовый дворец».

В 2017 году пассажиропоток
кольца составил более 110 мил-
лионов человек в год, а в 2025 го-
ду 54-километровая линия смо-
жет перевозить до 300 миллионов
пассажиров.

Êîíòðàêò æèçíåííîãî 
öèêëà êàê íîâûé
èííîâàöèîííûé ïîäõîä

Департамент транспорта, изу-
чив лучший зарубежный опыт, раз-
вивает идеологию «КЖЦ» в обла-
сти закупки подвижного состава
для Московского метрополитена и
трамваев для Мосгортранса.

В настоящее время в
Московском метрополитене кур-

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ìîñêîâñêèé òðàíñïîðò:
öåëè, çàäà÷è, ïåðñïåêòèâû

Äåïàðòàìåíò òðàíñïîðòà è ðàçâèòèÿ äîðîæíî-òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû ãîðîäà Ìîñêâû ôîðìèðóåò
ïîëèòèêó, ïðåäîñòàâëÿåò óñëóãè, óïðàâëÿåò ãîñóäàðñòâåííûì èìóùåñòâîì â ñôåðå òðàíñïîðòà è ðàçâèòèÿ
äîðîæíî-òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû. Îí îáåñïå÷èâàåò áåçîïàñíîñòü îáúåêòîâ òðàíñïîðòíîé
èíôðàñòðóêòóðû è òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ.

Î äåÿòåëüíîñòè Äåïàðòàìåíòà â ñîâðåìåííûõ óñëîâèÿõ, ïðîáëåìàõ è ïóòÿõ èõ ðåøåíèÿ ïîéäåò ðå÷ü â
ìàòåðèàëàõ ñòàòüè íàøåãî êîððåñïîíäåíòà.

Óâàæàåìûå ãîñòè è
ó÷àñòíèêè âûñòàâêè
«ÝëåêòðîÒðàíñ 2018»!

Î
т имени всего транс-
портного комплекса
Москвы и от себя лично
приветствую участни-

ков 8-й международной выставки
городской электрической мобиль-
ности «ЭлектроТранс 2018»!

Столичный транспортный ком-
плекс – один из самых масштаб-
ных и динамично развивающихся
в мире. Все наши ключевые про-
екты направлены на то, чтобы у
москвичей был самый комфорт-
ный и современный транспорт. В
наших планах – продолжать
строить метро, новые трамвай-
ные линии, закупать инновацион-
ный экологичный транспорт, запу-
стить первые центральные диа-
метры на сети пригородного
железнодорожного сообщения.

Большое внимание мы уде-
ляем повышению экологической

безопасности транспорта. В со-
временном мегаполисе транспорт
должен соответствовать всем
стандартам, ведь от этого напря-
мую зависит здоровье и качество
жизни горожан. И сегодня по эко-
логическим показателям столич-
ный парк подвижного состава
входит в пятерку лучших в мире
среди мегаполисов.

При реализации наших про-
ектов мы опираемся на междуна-
родный опыт, мнения экспертов и
новейшие исследования. Выставка
«ЭлектроТранс» дает возможность
по достоинству оценить передовые
технологии в этой сфере.

Приветствую на этой выстав-
ке участников деловой програм-
мы – высококлассных специали-
стов московского транспортного
комплекса и наших коллег-транс-
портников из других городов
России и мира. Для нас очень
важен диалог с производителями
подвижного состава, продукции и
услуг в сфере транспорта. Убеж -
ден, что выставка «ЭлектроТранс
2018» – это отличная площадка
для обсуждения новых идей, а
проекты, представленные на вы-
ставке, обязательно найдут при-
менение в транспортной системе
Москвы.

Желаю гостям и участникам вы-
ставки продуктивной работы, энту-
зиазма и творческих успехов!      n

Ñàìûé êîìôîðòíûé
è ñîâðåìåííûé
òðàíñïîðò ñòîëèöû

Çàìåñòèòåëü ìýðà Ìîñêâû â Ïðàâèòåëüñòâå Ìîñêâû, ðóêîâîäèòåëü
Äåïàðòàìåíòà òðàíñïîðòà è ðàçâèòèÿ äîðîæíî-òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû
ã. Ìîñêâû Ìàêñèì Ñòàíèñëàâîâè÷ Ëèêñóòîâ îáðàòèëñÿ ñ ïðèâåòñòâèåì ê ãîñòÿì
è ó÷àñòíèêàì âûñòàâêè «ÝëåêòðîÒðàíñ 2018».

Óâàæàåìûå êîëëåãè!

Î
т имени руководства
Московского метропо-
литена приветствую
всех участников и го-

стей выставки «ЭлектроТранс
2018»!

Форум «ЭлектроТранс 2018»
проводится с целью обсуждения
перспектив развития экологиче-
ски чистого транспорта в нашей
стране, знакомством с иннова-
циями и передовыми технически-
ми решениями, а также создает
условия для обмена специали-
стами опытом.

В любых экономических усло-
виях Москва продолжает разви-
вать систему городского обще-
ственного транспорта. Мос -
ковский метрополитен постоянно
развивается и модернизируется.
Мы закупаем современный под-
вижной состав, ремонтируем пу-

тевую инфраструктуру и эскала-
торы, платформы и вестибюли,
обновляем системы электрообо-
рудования и вентиляции. Особое
внимание уделяем внедрению
различных пассажирских серви-
сов, которые позволяют повысить

комфорт и доступность метро для
всех групп граждан.

Московский метрополитен ак-
тивно взаимодействует с коллега-
ми из других метрополитенов и
предприятий наземного электро-
транспорта России и зарубежных
стран. Мы всегда готовы поде-
литься своим опытом и узнать
что-то новое.

Этим летом Москва станет од-
ним из городов России, где пройдут
матчи Чемпионата мира по футбо-
лу. Во время Кубка Конфедераций
Московский метрополитен стал
главным городским транспортом
для перевозки болельщиков. Уве -
рен, что опыт Кубка Конфедераций
позволит нам обеспечить работу во
время Чемпионата мира на высшем
уровне.

Желаю всем гостям и участни-
кам «ЭлектроТранс 2018» полез-
ных деловых контактов и продук-
тивной работы!                           n

Èííîâàöèîííûå
òåõíè÷åñêèå ðåøåíèÿ
äëÿ ãîðîäñêîãî
òðàíñïîðòà

Íàêàíóíå Ôîðóìà «ÝëåêòðîÒðàíñ 2018» íà÷àëüíèê Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà,
ïðåäñåäàòåëü ìåæäóíàðîäíîé Àññîöèàöèè «Ìåòðî» Âèêòîð Íèêîëàåâè÷
Êîçëîâñêèé îáðàòèëñÿ ñ ïðèâåòñòâèåì ê ó÷àñòíèêàì è ãîñòÿì âûñòàâêè.
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контракта, производитель постав-
ляет новые вагоны и обеспечива-
ет обслуживание вагонов в тече-
ние всего срока эксплуатации (30
лет). Таким образом, до 2021 года
планируется обновить 65% всего
подвижного состава.

Для комфорта пассажиров в
поездах «Москва» улучшены шу-
моизоляция и система кондицио-
нирования. Вибрации при движе-
нии по рельсам почти не ощу-
щаются.

Пассажиры могут заряжать
гаджеты благодаря USB-разъ-
емам в вагонах, а сенсорные мо-
ниторы на стенах внутри вагонов
помогают найти нужные станции,
проложить маршрут и рассчитать
время в пути.

Поезда адаптированы для ма-
ломобильных пассажиров. Для
этого была увеличена ширина
дверных проемов до 1,4 метра, в
головных вагонах добавлены спе-
циальные места для инвалидных
колясок. Для удобства пассажи-
ров организован сквозной проход
по всему поезду.

Ïëàíû ïî ðàçâèòèþ 
äî 2021 ãîäà

До 2021 г. в Москве планиру-
ется открыть более 50 новых
станций метрополитена и по-
строить более 125 километров
линий и 7 электродепо для обслу-
живания подвижного состава.

Будет продолжена программа
по установке автоматов по прода-

же билетов с расширенным функ-
ционалом. В дополнение к рабо-
тающим сейчас АПБ разместят
еще 600 автоматов.
Ìîñêîâñêèå 
öåíòðàëüíûå äèàìåòðû

Московские центральные диа-
метры (МЦД) – это принципиаль-
но новая для столицы система
наземного метро. Все маршруты
МЦД будут проходить через город
насквозь.

Проект улучшит интеграцию же-
лезнодорожного транспорта в об-
щую транспортную систему, чтобы
больше жителей Москвы и области
смогли пользоваться им для еже-
дневных поездок. Работать МЦД
будет в том же режиме, что и мет-
рополитен – с 5:30 утра до 01:00 но-
чи, без дневного перерыва. Поезда
будут ходить с интервалом 5–6 ми-
нут в часы пик.

Подобный опыт успешно реа-
лизован в других странах. Это,
например, S-Bahn в Германии,
RER во Франции, Overground в
Лондоне.

На первом этапе (запуск в 2019
году) будут реализованы 2 марш-
рута: Одинцово – Лобня и
Нахабино – Подольск. Эффект от
их запуска почувствуют 2,3 млн жи-
телей Москвы и Московской обла-
сти. Только в Подмосковье на

маршруте МЦД-1 (Лобня, Долго -
прудный, Сколково, Одинцово) жи-
вет 546 тыс. человек, а на маршру-
те МЦД-2 (Нахабино, Красногорск,
Подольск) – еще 695 тыс. человек.
В будущем проект снизит общую
нагрузку на транспортную инфра-
структуру Москвы приблизительно
на 12%, что будет особенно замет-
но на центральных вокзалах и в
метро.

МЦД будут полностью интегри-
рованы в существующую транс -
портную систему. Например, бу-
дет проведена физическая интег-
рация станций диаметров с
метрополитеном и МЦК. На неко-
торых станциях пересесть с одно-
го вида транспорта на другой мож-
но будет, не выходя на улицу –
для этого будут реализованы пе-
реходы формата «сухие ноги».
Также предусмотрено создание

единого навигационного про-
странства с метро и МЦК.
Оплатить проезд по диаметрам
можно будет с помощью единой
транспортной карты «Тройка», ко-
торую уже приобрело около 17
млн пассажиров.

На сегодняшний день Мос -
ковский метрополитен – динамич-
но развивающаяся организация.
В 2017 году количество работни-
ков московского метро впервые
превысило 50 тысяч человек и
продолжает расти, что дает каж-

дому сотруднику возможность
развиваться профессионально и
быть востребованным.

Ñîâåò ïî ðàáîòå 
ñ ìîëîäåæüþ

Совет по работе с молодежью
создан совместным решением ру-
ководства метрополитена и
Дорпрофжел метрополитена в 2007
году. Он объединяет всех молодых
сотрудников в возрасте до 35 лет,
работающих в московском метро.

Сегодня в различных подразде-
лениях метрополитена рабо тают
15 062 сотрудника в возрасте до 35
лет (около 30% от общей численно-
сти). В 44 подразделениях избраны
председатели местных Советов
молодежи, которые проводят регу-
лярную работу со всеми работаю-
щими в их подразделениях моло-
дыми сотрудниками.

Основными целями Совета по
работе с молодежью метрополи-
тена являются привлечение мо-
лодежи к работе на метрополите-
не, повышение престижа профес-
сий метрополитена, повышение
уровня образования, профессио-
нальных качеств работников,
формирование высококвалифи-
цированного кадрового резерва,
привлечение молодежи к активно-
му участию в общественной жиз-
ни коллектива.

Ñîâåò âåòåðàíîâ

Совет ветеранов Московского
метрополитена был создан в
1962 году решением руководства
метрополитена и профсоюзной
организации. Это – добровольная
общественная организация ра-
ботников и пенсионеров (бывших
работников) Московского метро-
политена, связанных общими ин-
тересами. Совет ветеранов сего-
дня насчитывает более 6,5 тысяч
человек. Совет ветеранов регу-
лярно проводит встречи ветера-
нов, участвует в праздничных
концертах, посещает театры и
многие другие мероприятия.

В 2017 году на базе Российского
университета транспорта (МИИТ)
начала функционировать кафедра
«Метрополи тены», которая в буду-
щем станет основным поставщи-
ком высококвалифицированных
кадров для московского метро.

Согласно трудовому законода-
тельству Российской Федерации
за работу во вредных условиях
труда работникам ГУП «Мос -
ковский метрополитен» предо-
ставляются гарантии и компенса-
ции – повышенный размер оплаты
труда, дополнительный отпуск, со-
кращенная рабочая неделя, моло-
ко, льготная пенсия. Работники,
занятые на работах с вредными
условиями труда, проходят обяза-
тельные предварительные (при
поступлении на работу) и периоди-
ческие медицинские осмотры для
определения пригодности этих ра-
ботников для выполнения пору-
чаемой работы и предупреждения
профессиональных заболеваний.

Ðàáîòà ñ ïàññàæèðàìè

Приоритетная задача для нас –
работа с пассажирами напрямую.
Мы очень внимательно относимся
ко всем обращениям, которые мы
получаем всеми возможными спо-
собами: от официальных аккаун-
тов метро в социальных сетях до
прямого обращения к начальни-
кам станций, чьи портреты мы
продолжаем размещать в вести-
бюлях станций.

Качество обслуживания пасса-
жиров зависит от всех направле-
ний работы метро, поэтому мы
приложили максимум усилий к об-
новлению подвижного состава и
инфраструктуры. Мы провели ко-
лоссальную работу по внедрению
новых и развитию существующих
пассажирских сервисов. Набран -
ный темп работы мы сохраним и в
дальнейшей работе, а также про-
должим прислушиваться к пожела-
ниям, предложениям и советам
пассажиров.

Ìåæäóíàðîäíàÿ Àññîöèàöèÿ
«Ìåòðî» – ìíîãîëåòíÿÿ
ýôôåêòèâíàÿ ðàáîòà

В апреле 2018 года исполни-
лось 26 лет со дня образования
Международной Ассоциации
«Метро».

Более четверти века Ассо -
циация объединяет метрополите-
ны России, Украины, Белоруссии,
Грузии, Армении, Азербайджана,
Узбекистана и Казахстана, а с
2015 года и Чехии. Также в число
членов Ассоциации входят круп-
нейшие промышленные пред-
приятия, производящие для мет-
рополитенов технические сред-
ства и различное оборудование.

Участвуя в работе Ассо циации,
метрополитены успешно решают
вопросы внедрения достижений
научно-технического прогресса,
освоения новых технологий, об-
учения персонала в соответствии с
современными требованиями пре-
доставления транспортных услуг и
пассажирских сервисов, а также
многие другие непростые пробле-
мы, которые сегодня стоят перед
городским пассажирским транс-
портом.

Производственные предприя-
тия, входящие в Ассоциацию
«Метро», за годы совместной ра-
боты, поставляя в метрополитены
свои новейшие разработки, внес-
ли огромный вклад в совершен-
ствование перевозочного процес-
са, повышение уровня безопасно-
сти и комфорта, и соответственно,
имиджа метрополитена как важ-
нейшей составляющей транспорт-
ного комплекса городов.

Ассоциация ставит своей
главной целью содействие и
координацию деятельности ее
членов в области технической по-
литики, научно-технических раз-
работок, реконструкции и модер-
низации технических средств,
внедрения достижений техниче-

ского прогресса в эксплуатацию
путем привлечения к решению
общих для метрополитенов про-
блем широкого круга специали-
стов, а также защиту общих иму-
щественных интересов.

Основными направлениями
деятельности Ассоциации яв-
ляются: организация разработки
директивных документов по со-
вершенствованию деятельности
метрополитенов, представление
документов в правительственные
органы Российской Федерации и
СНГ в установленном порядке и
участие в работе по их реализа-
ции. Так, при активном участии
Международной Ассоциации
«Метро» разрабатывался проект
Федерального закона «О внеу-
личном транспорте». В нас -
тоящее время Федеральный
закон № 442-ФЗ от 29.12.2017 г.
«О внеуличном транспорте» под-
писан Президентом России и при-
нят к исполнению.

Также под эгидой Ассоциации
«Метро» в рамках исполнения
указанного закона функционирует
рабочая комиссия по пересмотру
Правил технической эксплуата-
ции метрополитенов, Правил
пользования метрополитенами,
других руководящих документов.

Организация надежной и взаи-
мовыгодной кооперации про-
изводственных мощностей по
обеспечению ремонта техниче-
ских средств метрополитенов и
изготовлению запасных частей. В
рамках решения данной задачи
Ассоциация систематически орга-
низует конференции руководите-
лей и специалистов Служб под-

вижного состава метрополитенов
и руководителей предприятий,
производящих подвижной состав
и вагонное оборудование.

Представительным и продук-
тивным стало совещание руково-
дителей и специалистов Служб
подвижного состава, состоявшее-
ся 23–24 августа 2017 г. в г.
Великие Луки на ООО «Силовые
машины – завод «Реостат».

Аналогичные встречи предста-
вителей метрополитенов и про-
изводственных предприятий орга-
низуются Ассоциацией деятель -
ности практически всех
эксплуатационных служб метропо-
литенов: эскалаторной, пути, тон-
нельных сооружений, СЦБ, связи,
движения и т.д. В области обес-
печения транспортной безопасно-
сти Ассоциация активно участвует
в работе форумов и конференций,
выставок, а также организует сове-
щания руководителей Служб без-
опасности метрополитенов и под-
разделений Министерства внут-
ренних дел на метрополитенах.

Представители Ассоциации
постоянно принимают участие в
работе таких крупных мероприя-
тий, как Международный форум
«Технологии безопасности»,
Международная научно-практиче-
ская конференция «Терроризм и
безопасность на транспорте».

Организация обмена опытом
работы метрополитенов. Данное
направление реализуется посред-
ством проведения совещаний, се-

минаров, конференций и круглых
столов в соответствии с Планом
работы Ассоциации, который раз-
рабатывается на каждый год с
учетом предложений метрополи-
тенов и производственных пред-
приятий. Одним из мероприятий,
направленных на укрепление
взаимосвязи между членами
Ассоциации и улучшения обмена
опытом является Технический со-
вет Главных инженеров метропо-
литенов и предприятий. Большое
количество актуальных вопросов
было решено на заседании
Технического совета, состоявше-
гося 21–22 июня 2017 года на
Минском метрополитене.

Кроме того, Ассоциация осу-
ществляет координацию разрабо-
ток по совершенствованию без-
опасности перевозок, оказание
консультационных услуг членам
Ассоциации, обмен опытом рабо-
ты правоохранительных органов
на метрополитенах.

Ассоциация «Метро» также
оказывает содействие метрополи-
тенам в развитии внешнеэкономи-
ческой деятельности, участию их в
международных организациях. За
годы деятельности Ассоциация
«Метро» заняла твердые позиции
в числе ведущих международных
организаций. Она является дей-
ствительным членом Междуна -
род ного Союза Общественного
Транспорта (UITP) и пользуется
авторитетом и уважением среди
транспортных операторов мира.

Мои коллеги в своих статьях и
материалах расскажут более под-
робно о пассажирском, инфраструк-
турном и техническом блоках.      n
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политена маломобильных пасса-
жиров всех категорий (слабовидя-
щие, инвалиды-колясочники, по-
жилые люди, дети-инвалиды, пас-
сажиры с заболеванием
опорно-двигательного аппарата,
и т.д.). Например, в 2017 году со-
трудники ЦОМП приняли участие
в первом коммуникационном тре-
нинге проекта «Люди IN». В ходе
тренинга специалисты Центра по-
высили свою квалификацию по
работе с незрячими и слабослы-
шащими людьми. Кроме этого,
практически всех сотрудников
ЦОМП обучат английскому языку
для работы с иностранными граж-
данами во время чемпионата ми-
ра FIFA 2018. Всего курсы англий-
ского языка пройдут более 200
человек.

Ïîäãîòîâêà ê ïðîâåäåíèþ
÷åìïèîíàòà ìèðà FIFA 2018

Московский метрополитен
стремится быть максимально кли-
ентоориентированным, друже-
любным по отношению к пассажи-
рам, в том числе к иностранным
туристам и болельщикам, кото-
рые готовятся приехать на чем-
пионат мира FIFA 2018.

Во время проведения Кубка
конфедераций в прошлом году
Московский метрополитен успеш-
но справился с задачей по пере-
возке пассажиров. Метро стало
самым популярным видом транс-
порта. Всего за время подготовки
и проведения футбольного турни-
ра им воспользовались более 230
тыс. болельщиков, волонтеров и
аккредитованных лиц – почти
75% от общего числа гостей тур-
нира, перевезенных столичным
общественным транспортом.

В дни проведения игр на всех
станциях метрополитена и
Московского центрального кольца
работали 150 сотрудников ЦОМП,
которые, наряду с выполнением
основной задачи по сопровожде-
нию маломобильных пассажиров,
помогали ориентироваться бо-
лельщикам в метро. Им помогали
и 450 специально нанятых волон-
теров. Дополнительные сотруд-
ники Службы безопасности обес-
печили профилактику правонару-
шений в метрополитене.

Во время проведения Кубка
конфедераций в 2017 г. Мос -
ковский метрополитен получил
большой опыт работы в условиях
повышенного пассажиропотока.
Наработанная практика будет уч-
тена при подготовке к чемпионату
мира FIFA 2018.

В настоящее время проводит-
ся обучение сотрудников метро-
политена (кассиров, сотрудников
ЦОМП и стоек «Живое общение»)
английскому языку. В 2017 году
обучение уже прошли 460 чело-
век, в этом — еще более 300 со-
трудников.

Для удобства пассажиров и
иностранных гостей, на станциях,
расположенных рядом с местами
проведения матчей («Спартак»,
«Тушинская», «Воробьевы горы»,
«Фрунзенская» и «Спортивная»),
будет размещена дополнитель-
ная временная система навига-
ции, которая поможет болельщи-

кам добраться до стадионов
«Спартак» и «Лужники».

Также в рамках информирова-
ния пассажиров будут выпущены
карманные Схемы линий Мос -
ковского метрополитена и специ-
альная версия справочника
«Московский транспорт» на 5 язы-
ках (русском, английском, испан-
ском, французском и немецком), ко-
торые будут бесплатно раздавать-
ся на стойках «Живое общение».

Ìîñêîâñêèé òðàíñïîðò è
ìåæäóíàðîäíûå îðãàíèçàöèè

Департамент транспорта и раз-
вития дорожно-транспортной ин-
фраструктуры города Москвы уже
много лет успешно взаимодей-
ствует с Международным союзом

общественного транспорта (далее
– МСОТ) в рамках проведения кон-
ференций Международного экс-
пертного совета по транспортным
вопросам при Правительстве
Москвы (далее – МЭС). Ежегодно
Генеральный секретарь МСОТ
Алан Флауш ранее и ныне –
Мухамед Мезгани посещают
Москву в период проведения засе-
даний МЭС.

Задачами МЭС являются регу-
лярное обсуждение и экспертная
оценка транспортной политики
Москвы в целом и разработка
планов конкретных мероприятий
по реализации ключевых москов-
ских транспортных проектов.

В 2017 году Москва получила
самую престижную профессио-
нальную премию Global Public
Transport Awards 2017 в номина-
ции «Особое признание» в ходе
Всемирного Саммита обществен-
ного транспорта в Монреале

(15—17 мая 2017 года). Эксперты
отметили высокий уровень реали-
зации интегрированной транс-
портной стратегии в течение по-
следних пяти лет.

Эксперты Международного
союза общественного транспорта
включили Москву в список претен-
дентов на проведение Всемирного
Саммита общественного транс-
порта в 2021 году. Российская сто-
лица вошла в финал конкурса на
проведение главного отраслевого
мероприятия наряду с австралий-
ским Мельбурном и немецким
Гамбургом.

Правительство Москвы созда-
ло Международный экспертный
совет, чтобы при реализации мас-
штабных планов по развитию
транспортной инфраструктуры го-
рода Москвы учесть актуальный
опыт городов мира и рекоменда-
ции ведущих специалистов в
области транспорта.

Первый Экспертный совет
прошел в 2013 году в Москве. За
пять лет мероприятие посетили
более 70 экспертов из 20 стран.

В 2018 г. планируется обсу-
дить вопросы, связанные с таксо-
моторными перевозками, карше-
рингом и электротранспортом.

Подведомственные организа-
ции Департамента транспорта –
ГУП «Московский метрополитен»
и ГУП «Мосгортранс» являются
официальными членами МСОТ
на протяжении многих лет и ак-
тивно участвуют в проводимых
МСОТ регулярных заседаниях, а
также принимают в Москве ино-
странные делегации МСОТ.

Международные эксперты вы-
соко оценивают темпы развития
транспортной инфраструктуры го-
рода Москвы согласно отчету
«Экспертная оценка московской
городской системы общественно-
го транспорта и транспортной по-
литики», подготовленного специа-
листами МСОТ в конце 2015 года.

В заключении можно сказать,
что инновационный современный
подход, реализуемый Прави -
тельст вом Москвы, все больше
привлекает пассажиров на обще-
ственный транспорт и способству-
ет приходу новых компетенций и
технологий.                                  n

Материал предоставлен
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Ì
осковский метрополи-
тен открылся 15 мая
1935 года. Первая ли-
ния включала в себя

13 станций и шла от станции
«Сокольники» до станции «Парк
Культуры» с ответвлением на
«Смоленскую». Ее общая протя-
женность составляла 11,6 км.

Линии первой очереди метро
проложили вдоль наиболее пере-
груженных участков трамвайной
сети. Это позволило резко сокра-
тить количество трамвайных про-
бок, разгрузить улично-дорожную
сеть центра и в несколько раз уве-
личить скорость передвижения
пассажиров. На отдельных участ-
ках метрополитен полностью за-
менил трамвай. В 1935 году по
метро ходили четырехвагонные
составы из вагонов типа А.

Ìîñêîâñêèé 
ìåòðîïîëèòåí 
ñåãîäíÿ

Московский метрополитен се-
годня — это 14 линий, включая
Московское центральное кольцо
(МЦК) и Московскую монорельсо-
вую транспортную систему, об-
щей протяженностью 424,7 кило-
метров (365,7 км – метро, 54 км –
МЦК, 5 км – Монорельсовая си-
стема) с 252 станциями (215 стан-
ций метро, 31 станция МЦК и 6
станций монорельса). Средняя
скорость поездов московского
метро – 41,61 км/ч. На самых за-
груженных линиях поезда ходят с
минимальными интервалами в ча-
сы пик – 90 секунд. По интенсив-
ности движения, надежности и
объемам перевозок Московский
метрополитен стабильно занима-
ет 1 место в мире.

В среднем по будням Мос -
ковский метрополитен перевозит
более 8,5 млн пассажиров, еще
более 400 тысяч перевозят по-
езда «Ласточка» МЦК.

В 2017 году пассажиропоток
метрополитена увеличился по
сравнению с 2016 годом и достиг
2,4 млрд. Еще более 110 млн че-
ловек за 2017 год воспользова-
лись МЦК. Также рост пассажи-
ропотока наблюдается и в 2018
году. Суммарно за первый квар-
тал 2018 года поезда метро и
МЦК перевезли более 600 млн
человек. Это на 1,6% больше,
чем за аналогичный период про-
шлого года.

В московском метро есть 4 ли-
нии, каждая из которых перевозит
более миллиона пассажиров по
будням: Таганско-Краснопреснен -
ская, Замоскворецкая, Калужско-
Рижская, Серпуховско-Тимиря -
зевская). Из них самая загруженная
– Таганско-Крас но пресненская. Ее
пассажиропоток по будням достига-
ет 1,2 млн человек.

Московский метрополитен –
не только самый востребованный
транспорт в столице, но и эн -
циклопедия советской архи -
тектуры. Сегодня 48 станций
Московского метрополитена при-
знаны объектами культурного на-
следия.

Áîëüøàÿ êîëüöåâàÿ ëèíèÿ

Большая кольцевая линия
(БКЛ) метро соединит существую-
щие и перспективные радиальные
линии. Она будет проходить на
расстоянии до 10 километров от
существующей Кольцевой линии.
Протяженность БКЛ составит 69
км. Она станет самой длинной
кольцевой линией метро в мире.
Длина нового кольца московского
метро в 3,5 раза больше, чем су-
ществующая Кольцевая линия
метро и на 15 км длинней
Московского центрального кольца.

На Большой кольцевой линии
появится 31 станция, а для обслу-
живания подвижного состава по-
строят два электродепо. С БКЛ
можно будет сделать 19 переса-
док на другие линии метро, 4 пе-
ресадки на Московское централь-
ное кольцо, 5 пересадок на
Московские центральные диамет-
ры, 11 пересадок на линии желез-

ной дороги. Сейчас почти каждый
десятый пассажир метро пользу-
ется действующей Кольцевой ли-
нией. Ее пассажиропоток состав-
ляет 800 тысяч человек. Запуск
БКЛ, окончание строительства ко-
торой планируется завершить в
течение трех ближайших лет, поз-
волит существенно разгрузить
центр.

Первый участок Большой
кольцевой линии Московского
метрополитена длиной 10,5 км от-
крыт для пассажиров с 26 февра-
ля 2018 года. Он находится на се-
веро-западе столицы и включает
в себя пять станций: «Петровский
парк», «ЦСКА», «Хорошевская»,
«Шелепиха» и «Деловой центр».

Благодаря вводу первого
участка Большой кольцевой линии

транспорт стал доступнее для жи-
телей пяти районов Москвы –
Пресненского, Хорошево-Мнев -
ников, Хорошевского, Бегового и
Аэропорта, где живет больше 480
тысяч человек. Это районы, где
действуют крупные спортивные
объекты и деловые центры, в том
числе – главный офисный центр
Москвы «Москва-Сити».

Первый месяц работы стан-
ции уже показал востребован-
ность проекта. Пассажиропоток
действительно стал изменяться.
Оценив удобство новых переса-
док, москвичи все чаще пользуют-
ся Большой кольцевой линией.
Короткий отрезок в 5 станций за
первый месяц работы принял бо-
лее 1,2 млн человек.

Наиболее востребованная
станция БКЛ – «Деловой центр».
В расположенном буквально над
ней деловом центре «Москва-
Сити» ежедневно бывает порядка
300 тысяч человек. За время ра-
боты станции пассажиропоток в
будний день увеличился почти в 2
раза – с 10,9 тыс. пассажиров до
21 тыс. в сутки.

Îáíîâëåíèå 
ïîäâèæíîãî ñîñòàâà

В настоящее время в москов-
ском метро проходит масштабная
программа по обновлению под-
вижного состава. Темпы, которые
выдерживает предприятие, не
имеют мировых аналогов.

С 2010 по 2017 годы метропо-
литен уже закупил более 1,9 ты-
сяч новых вагонов. Всего с 2018
по 2021 гг. с учетом заключенных

и планируемых контрактов будет
закуплено 2122 вагона.

Всего в Московском метропо-
литене курсируют 647 составов –
более 4,5 тысяч вагонов. Почти
половина подвижного парка (315
составов) – современные поезда:
135 «Русичей», 137 составов
«Ока», 43 состава «Москва».
Новые составы поставляются в
первую очередь для движения по
новым и наиболее загруженным
линиям метро.

Сейчас в подвижной парк
Московского метрополитена по-
ступают только поезда «Москва» –
более комфортные и вместитель-
ные, чем их предшественники.

Новый подвижной состав заку-
пается по КЖЦ с заводом-изгото-
вителем. Согласно условиям

Ñåãîäíÿ è çàâòðà
Ôîðóì «ÝëåêòðîÒðàíñ 2018» ïîñâÿùåí äîñòèæåíèÿì è ïåðñïåêòèâàì ðàçâèòèÿ

ãîðîäñêîãî ýêîëîãè÷åñêè ÷èñòîãî òðàíñïîðòà, êîòîðûé èìååò îñîáîå çíà÷åíèå
äëÿ ã. Ìîñêâû.

Íàêàíóíå ýòîãî âàæíîãî ñîáûòèÿ ìû îáðàòèëèñü ê íà÷àëüíèêó Ìîñêîâñêîãî
ìåòðîïîëèòåíà, ïðåäñåäàòåëþ ìåæäóíàðîäíîé Àññîöèàöèè «Ìåòðî» Âèêòîðó
Íèêîëàåâè÷ó Êîçëîâñêîìó ñ ïðîñüáîé ðàññêàçàòü íàøèì ÷èòàòåëÿì î
ñåãîäíÿøíåì äíå âîçãëàâëÿåìîãî èì äèíàìè÷íî ðàçâèâàþùåãîñÿ ïðåäïðèÿòèÿ,
ÿâëÿþùåãîñÿ ãîðäîñòüþ íàøåé ñòðàíû, âèçèòíîé êàðòî÷êîé ñòîëèöû.
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Èíôðàñòðóêòóðà
ìåòðîïîëèòåíà

Í
ачиная с 1990-х годов,
темпы старения (как фи-
зического, так и мораль-
ного) измерительного и

диагностического оборудования
стали превышать темпы его об-
новления на метрополитене, что
вызвало острую необходимость в
разработке и внедрении отвечаю-
щих современным требованиям
контрольных средств и программ-
ного обеспечения.

В начале 2000-х г. производи-
тели диагностических средств от-
кликнулись на просьбу Мос -
ковского метрополитена о разра-
ботке мобильных средств
диагностики (вагона-дефектоско-
па и вагона-путеизмерителя) но-
вого поколения на основе иннова-
ционных технологий. При этом
было учтено, что Московский мет-
рополитен имеет один из самых
высоких показателей в мире по
грузонапряженности и интенсив-
ности движения поездов. Поэтому
основными приоритетами при
разработке новых средств диаг-
ностики специалисты компаний
поставили их надежность, точ-
ность и долговечность.

Сегодня для Московского мет-
рополитена специально созданы
диагностическая автомотриса, ва-
гон-путеизмеритель, вагон-дефек-
тоскоп, а также диагностические
комплексы проекта «СИНЕРГИЯ».

Электромеханическая служба,
в рамках рабочей группы, уча-
ствует в пилотном проекте по те-
стированию адиабатической си-
стемы охлаждения воздуха со-
вместно с компанией «Тесса» и
МГТУ им. Баумана.

Для внедрения в устройствах
автоматики и телемеханики движе-
ния поездов (АТДП) последних раз-
работок в части интервального ре-
гулирования движения поездов и
микропроцессорного управления
Служба сигнализации, централиза-
ции и блокировки сотрудничает с
такими производителями, как ОАО
«ЭЛТЕЗА», АО «Термотрон-завод»,
проектными организациями ОАО
НИИТМ, НПЦ «Промэлектроника».
Для определения возможности
внедрения Службой сигнализации,
централизации и блокировки прово-
дятся испытания современных си-
стем микропроцессорной централи-
зации (МПЦ) на станциях:
«Пятницкое шоссе», «Марьина ро-
ща» и «Тропарево».

В настоящее время Центр диаг-
ностики и мониторинга устройств
инфраструктуры Дирекции инфра-
структуры располагает следующи-
ми диагностическими средствами,
позволяющими производить ком-
плексную проверку Московского
метрополитена: диагностические
комплексы «Синергия-1» и
«Синергия-2», самоходная много-
функциональная автомотриса
«СМДК-Мтр», путеизмерительный
вагон, вагон-дефектоскоп, ручные
диагностические комплексы для
проверки геометрии пути и подвес-
ки контактного рельса РДК ПТ-12М,
съемные двухниточные рельсовые
дефектоскопы нового поколения
РДМ-22, а также РДМ-33 и РДМ-35.

В Дирекции инфраструктуры
разработан и утвержден «Проект
программы дооснащения и обнов-
ления средств механизации под-
разделений Дирекции инфра-
структуры на период 2018–2020
г.г.», предусматривающий доосна-
щение и обновление подразделе-
ний ДИ:

– механизированным, гидрав-
лическим, электрическим инстру-
ментом;

– оборудованием для клининга;
– средствами механизации ра-

бот при ремонте эскалаторов;
– мойками и оборудованием

высокого давления для прочистки

коллекторов и труб, мытья фаса-
дов и панорамных окон;

– специализированным обору-
дованием для бестраншейной
прокладки коммуникаций;

– выправочно-подбивочно-рих-
товочной машиной типа ВПРС;

– специализированным хоп-
пер-дозатором с прерывистой вы-
грузкой для метрополитена;

– вакуумо-уборочным ком-
плексом;

– подъемниками для работы
персонала на высоте;

– обновление станков для
Главных объединенных ремонт-
но-механических мастерских;

– средствами механизирован-
ной очистки стрелочных перево-
дов (электрообогрев и пневмо-
обдувка).

В проработке находится про-
грамма до 2023 г., которая фор-
мируется с учетом фактического
исполнения текущей программы и
скорости выведения из эксплуа-
тации изношенного инструмента
и оборудования.

С целью обновления устарев-
ших элементов инфраструктуры
центральных участков линий в
2017 г. была продолжена практи-
ка проведения крупных по объему
ремонтных работ в удлиненные
технологические «окна». В сред-
нем в одно «окно» были задей-

ствованы в ремонтно-профилак-
тических мероприятиях почти
1300 работников различных
служб.

В течение 26 часов специали-
сты проверяли состояние пути,
проводилась профилактика изно-
са элементов инфраструктуры. В
завершении контроль качества
выполненных работ проводили
специализированные диагности-
ческие комплексы «Синергия».

По результатам контроля
установлено, что по сравнению с
2016 г. общее количество неис-
правностей верхнего строения пу-
ти в Московском метрополитене
снизилось на 23,5%, количество
отступлений по результатам путе-
вых измерений снизилось на
7,2%, а число дефектных рельсов
на 22,7%.

Ðàáîòà 
Ýëåêòðîìåõàíè÷åñêîé 
ñëóæáû

Аварийно-восстановительные
подразделения Электромеха -
нической службы дооснащены ма-
шиной-лабораторией для прове-
дения анализа состояния и ремон-
та трубопроводов с применением
робототехники, получены сред-
ства диагностики вращающихся
частей агрегатов для выявления
дефектов на ранней стадии, гео-
радар для поиска инженерно-тех-
нических коммуникаций, теле-
инспекция для поиска течей тру-
бопроводов.

Для выявления отступлений в
содержании ходовых и контактного
рельсов, дефектов в них, негаба-
ритных мест применяется специа-
лизированное измерительное и
диагностическое оборудование.
Динамич ное развитие Московского
метрополитена предъявляет повы-
шенные требования к обеспече-
нию безопасности движения, осо-
бенно в условиях постоянного ро-

ста интенсивности движения по-
ездов и количества перевозимых
пассажиров.

Кроме того, повышаются тре-
бования к обеспечению более вы-
сокого уровня комфорта перевозки
пассажиров. Использование диаг-
ностических комплексов нового
поколения позволяет повысить на-
дежность работы подземного
транспорта, выявить неисправно-
сти на ранней стадии развития,
обеспечивая тем самым безопас-
ность его пассажиров.

Ñëóæáà ñèãíàëèçàöèè,
öåíòðàëèçàöèè 
è áëîêèðîâêè 

Инфраструктура Службы сиг-
нализации, централизации и бло-
кировки содержит в себе аппара-
туру и оборудование различных
поколений.

С 2017 по 2019 г. запланирова-
но проведение реконструкции
устройств автоматики и телемеха-
ники движения поездов (АТДП) на
участке «Электрозаводская» –
«Щелковская» Арбатско-Покров -
ской линии. Ведутся проектные ра-
боты по реконструкции устройств
Кольцевой линии.

Для повышения качества хо-
зяйства Службы проводятся рабо-
ты по капитальному ремонту
устройств и оборудования. В 2017
г. был выполнен капитальный ре-
монт 175 сигнальных установок,
140 стрелочных электроприводов,
14,5 километров кабеля, 10 кило-
метров электросоединителей.

Ïèëîòíûå ïðîåêòû ñëóæáû
ýëåêòðîñíàáæåíèÿ

Служба электроснабжения орга-
низовала работу с АО «ВНИИЖТ» в
рамках «Программы пересмотра
действующей и формированию но-
вой нормативно-технической доку-
ментации для Службы электро-
снабжения Московского метрополи-
тена на 2018–2020 гг.». Также
Служба тесно взаимодействует с
Российским университетом транс-
порта (МИИТ). В рамках сотрудни-

чества поставлен вопрос о возмож-
ных решениях по эксплуатации на-
копителей, установленных на
тяговых подстанциях Т-23 и Т-24
Филевской линии. Обозначена не-
обходимость разработки ряда ме-
тодик, стандартов, технических тре-
бований и условий, касающихся
электрооборудования Службы
электроснабжения. Проведен ряд
пилотных проектов:

– по непрерывной диагностике
кабельных линий и разъедините-
лей посредством волоконно-опти-
ческой системы контроля про-
изводства ООО «ПетроФайбер»;

– по испытанию аккумулятор-
ной батареи ОР 23 производства
ООО «НовАК» в реальных усло-
виях работы совмещенной тяго-
во-понизительной подстанции
СТП-60 станции «Текстильщики»;

– по испытаниям источников
бесперебойного питания про-
изводства компании HUAWEI.

В Службе электроснабжения
запланированы пилотные проекты
по испытанию системы мониторин-
га подвесов люстр и светильников
(ООО «ОПТИЗ-Монитогринг»), а
также испытания сглаживающего
фильтра «RC-шкафа» (ООО
«НИИЭФА-ЭНЕРГО») на подстан-
ции метрополитена.

ник основных достопримечатель-
ностей Москвы.

К Чемпионату мира в «Метро
Москвы» создадут специальный
раздел, посвященный проведе-
нию турнира. Здесь можно будет
прочитать краткую информацию о
стадионах, на которых пройдут
матчи, узнать их контакты, а также
проложить к стадионам наиболее
удобный маршрут. Сервис со-
общит расписание предстоящих
матчей и результаты прошедших
игр. Планируется, что раздел бу-
дет доступен на шести иностран-
ных языках: помимо английского,
пользователь сможет выбрать
французский, испанский, китай-
ский, немецкий или португальский.

Мы хотим, чтобы Московский
метрополитен воспринимался
пассажирами не только как без-
опасный и надежный транспорт,
но и как компания, которая связа-
на с обслуживанием пассажиров.
Основная цель всех культурных
мероприятий – поменять восприя-
тие пассажиров, чтобы они вос-
принимали метро в том числе как
интересный объект, культурный.
Так, только в 2017 году в метро
было проведено более 20 выста-
вок, 8 мероприятий в рамках про-
екта «Ночь в метро» и запущено
13 тематических поездов.

На ряде станций, в том числе
«Воробьевы горы» и «Выста -
вочная», организовано простран-
ство для выставок и экспозиций,
где регулярно размещаются фото-
графии, скульптуры и выдающиеся
произведения живописи. На стан-
ции «Выставочная» для пассажи-
ров всегда открыты Центр проф-
ориентации, Центр подбора персо-
нала, Техническая библиотека.

Большой популярностью поль-
зуется проект «Ночь в метро», в
рамках которого станции метро на
одну ночь становятся площадками
для разных просветительских ме-
роприятий. Идеи для мероприятий
мы придумываем сами. Так, в 2017
году в рамках культурно-образова-
тельного цикла «Ночь в метро»
прошли 8 мероприятий, которые
посетили более 3 тысяч человек.
Это выступление артистов театра
«Балет Москва», «Ночь джаза»,
показ фильма «Тень», предпоказ
нового эпизода сериала «Игра пре-
столов», «Ночь русского балета»,
мировая премьера оперы
«Эльфийская оратория», премь-
ера гимна Московского метрополи-
тена «Вся надежда на метро», а
также музыкальный спектакль
«Фильм. Фильм. Фильм».

Также хотел бы отметить наши
международные проекты: в октяб-
ре 2017 года мы запустили тема-
тический поезд «Сердце России»
в метрополитене Лондона.
Торжественный запуск состоялся
на станции Бейкер-стрит в рамках
мероприятий, посвященных пере-
крестному Году науки и образова-
ния России и Великобритании.

В ноябре 2017 года мы впер-
вые провели в Москве междуна-
родный конкурс разработчиков
Transport Haсkathon. Он был ор-
ганизован при поддержке круп-
нейшей транспортной организа-
ции Международного союза об-
щественного транспорта (МСОТ)
и фонда «Молодежь за обще-
ственный транспорт» (Youth for
Public Transport). В конкурсе при-
няли участие более 50 програм-
мистов и дизайнеров из разных
городов России и 20 зарубежных
стран, которые за 3 дня разрабо-
тали предложения и проекты с
целью повысить качество обслу-
живания пассажиров метро и
других видов городского транс-
порта столицы. Сейчас мы реша-
ем вопросы по их возможному
внедрению.

– Роман Маратович, благода-
рим Вас за интересные содержа-
тельные ответы. n

Ñîâðåìåííûå òåõíîëîãèè
íà ñëóæáå áåçîïàñíîñòè
ìåòðîïîëèòåíà

Îáåñïå÷åíèå áåçîïàñíîñòè äâèæåíèÿ ïîåçäîâ íà ìåòðîïîëèòåíå èìååò èñêëþ÷èòåëüíîå çíà÷åíèå.
Ïîìèìî òîãî, ÷òî ìåòðî åæåäíåâíî ïðîïóñêàåò ïàññàæèðîïîòîê â ìèëëèîíû ÷åëîâåê, òàê åùå è ïîäçåìíîå
ðàñïîëîæåíèå ëèíèé óâåëè÷èâàåò ñòåïåíü ðèñêà, ïîýòîìó êëþ÷åâîå çíà÷åíèå ïðèäàåòñÿ êîíòðîëþ è
ïðîâåðêå òåõíè÷åñêîãî ñîñòîÿíèÿ îáúåêòîâ èíôðàñòðóêòóðû.

Î òîì, êàêàÿ ðàáîòà ïðîâîäèòñÿ ñïåöèàëèñòàìè ìåòðîïîëèòåíà â ýòîì íàïðàâëåíèè, ìû ïîïðîñèëè
ðàññêàçàòü ïåðâîãî çàìåñòèòåëÿ íà÷àëüíèêà Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà – íà÷àëüíèêà Äèðåêöèè
èíôðàñòðóêòóðû Äìèòðèÿ Àëåêñååâè÷à Äîùàòîâà.
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-Ð
оман Маратович, ка-
кие новые сервисы
для пассажиров
предлагает сегодня

Метрополитен?
– Сегодня Московский метро-

политен — это не только транс-
порт, которым пользуются более
8,5 млн пассажиров в день. Мы
ведем большую комплексную ра-
боту, чтобы перейти на новый
уровень предоставления услуг.
Качество обслуживания пассажи-
ров повышается по различным
направлениям. С 2010 года по
2017 год были открыты 58 новых
станций, включая Московское
центральное кольцо. Это больше
чем за предыдущие 20 лет (52
станции). Пассажирское движе-
ние было запущено в 2016 году.
Для пассажиров были открыты 31
станция, за год МЦК воспользова-
лись более 100 млн пассажиров,
что в несколько раз превзошло
ожидания. Такие темпы роста
Московского метрополитена поз-
воляют разгрузить наиболее за-
груженные линии метро, сэконо-
мить время пассажиров в пути и
повысить транспортную доступ-
ность горожан.

Мы активно обновляем парк
подвижного состава. Программа
обновления поездов Московского
метро – одна из крупнейших в ми-

ре. В период с 2010 по 2017 год
было закуплено более 1900 ваго-
нов, таким образом, сегодня на
40% обновлен парк подвижного
состава. Для удобства пассажи-
ров все поезда Московского мет-
рополитена и МЦК оснащены бес-
платной сетью Wi-Fi.

Также на всей инфраструктуре
Московского метрополитена мы
проводим работы по благоустрой-
ству: ремонтируем подуличные
переходы и кассовые окна, уста-
навливаем зарядные устройства
для гаджетов, в вестибюлях стан-
ций размещаем зеркала и урны. В
рамках комплексной программы
по благоустройству пешеходных
подуличных переходов мы внед-
ряем новый формат торговли:
сейчас в метро работает более
190 автоматов на 22 станциях и
около 350 торговых павильонов в
подуличных переходах 45 стан-
ций. Вендинговые аппараты удоб-
ны для пассажиров: в них можно
по дороге купить снек или воду,
горячие и холодные напитки, мо-
роженое, аптечные нелекарст-
венные товары, аксессуары. В
течение 2018 года количество
вендинговых автоматов увели-
чится до 400, а количетсво торго-
вых павильонов превысит 700.

Московский метрополитен яв-
ляется лидером среди метрополи-
тенов мира по количеству спосо-
бов оплаты проезда. В метро реа-
лизованы все современные
способы оплаты проезда: Samsung
Pay, Apple Pay, Android Pay и др. На
турникетах всех станций МЦК и 80
станций метро реализована воз-
можность бесконтактной оплаты
по системе PayGate. В ближайшее
время системой будут оснащены
турникеты всех станций метро.
Сейчас в Московском метрополи-
тене тестируется UHF-считывате-
ли, обеспечивающие бесконтакт-
ный проход через турникет.

Сейчас около 90 процентов
пассажиров транспорта Москвы
оплачивают проезд картой

«Тройка». Мы активно развиваем
линейку носителей «Тройки».
Теперь это не только карты, но
удобные брелоки, браслеты и
кольца. Благодаря им пассажиры
могут сэкономить время перед
проходом через турникет, посколь-
ку им не приходится искать про-
ездной в сумке или кармане.
Кроме того, «Тройка» — ключ к
различным городским сервисам. С
помощью карты можно, например,
оплатить вход в Московский зоо-
парк и планетарий, Третьяковскую
галерею и на каток ВДНХ.
Пополнить кошелек карты
«Тройка», встроенной в сувенир,
или записать на носитель любой
тип проездного билета можно так-
же в кассах метрополитена, через
мобильное приложение «Метро
Москвы» и с помощью сервиса он-

лайн-пополнения на сайте mos.ru.
Сейчас мы разрабатываем про-
грамму лояльности, которая пред-
усматривает систему привилегий
для пассажиров-пользователей
«Тройки». Пользователи смогут
накапливать бонусы и использо-
вать их в кафе, ресторанах, кино-
театрах, интернет-магазинах и др.

Московский метрополитен –
один из самых безопасных в ми-
ре. В рекордно короткие сроки в
2015–2017 годы был создан но-
вый Центр управления обеспече-
нием транспортной безопасности
Московского метрополитена. На
всех станциях установлены до-
смотровые зоны. Всего в метро
размещено более 17 тысяч камер.

– Для многомиллионного го-
рода важное значение имеет соз-
дание комфортной среды для
маломобильных групп пассажи-
ров, что для этого делается?

– В этом году Московскому
метрополитену исполняется 83
года. Все новые станции, которые

мы открываем, адаптированы для
нужд маломобильных пассажи-
ров: они оборудованы лифтами и
подъемниками. При этом нужно
понимать, что большинство на-
ших станций были построены до-
статочно давно и они не были
приспособлены для маломобиль-
ных пассажиров. Там, где воз-
можно, мы дооснащаем станции
подъемниками. Однако это при-
менимо не ко всем станциям, поэ-
тому мы создали Центр обеспече-
ния мобильности пассажиров. В
Центре работает более 300 со-
трудников.

Инспекторы Центра оказывают
услуги по максимально возможно-
му, безопасному и комфортному
передвижению в метрополитене
маломобильных категорий граж-
дан: с нарушением слуха, зрения,
функций опорно-двигательного
аппарата, социальных категорий
(пожилые люди, многодетные
семьи, родители с детьми до 7 лет
и др.), а также организованных
групп пассажиров, в том числе
детских. Специалисты Центра
бесплатно сопровождают пасса-
жиров по всему маршруту следо-
вания от входа в метро и до выхо-
да. В том числе сотрудники прово-
жают пассажиров до поездов

пригородного сообщения, авто-
станций, поездов дальнего следо-
вания и объектов социальной
сферы.

Спрос на услуги Центра посто-
янно растет. За последний год мы
помогли более 150 тысячам пасса-

жиров, что на 18% больше, чем в
2016 году. Из них 1,5 тысячи – пас-
сажиры на инвалидных креслах,
этот показатель вырос в 7 раз по
сравнению с 2016 годом. Всего за
4 года работы помощью сотрудни-
ков ЦОМП воспользовалось более
700 тысяч пассажиров.

Совместно с Департаментом
социальной защиты населения,
Департаментом здравоохранения,
Департаментом культуры города
Москвы, Всероссийским обще-
ством глухих, Всероссийским об-
ществом слепых, Всерос сийским
обществом инвалидов и обще-
ственными организациями Цент -
ром сформирована база социаль-
ных объектов, расположенных в
шаговой доступности от станций
метрополитена, и до которых про-
работаны безопасные маршруты
сопровождения, в число которых
входят железнодорожные вокзалы
(Белорусский, Казанский, Киев -
ский, Курский, Ленинградский,
Павелецкий, Рижс кий, Савелов -
ский, Ярославский); аэропорты
(«Внуково», «Домодедово», «Ше -
ре метьево»); центры реабилита-
ции, общества инвалидов, библио-
теки и учебные заведения.

Разработано около 50 марш-
рутов по городу.

В 2017 году Центром заключе-
ны соглашения с городскими
музеями. Теперь у пассажиров с
ограниченными возможностями
здоровья появилась возможность
посещать музеи с помощью
сотрудников ЦОМП. В списке му -
зеев – Государственный музей
изобразительных искусств имени
А.С. Пушкина, Государственная
Третья ковская галерея, Госу -
 дарственный историко-архитек-
турный, художественный и ланд-
шафтный музей-заповедник
«Цари цыно». Кроме того, в этом
году мы сами запустили пилотный
проект – начали проводить экскур-
сии по станциям для маломобиль-
ных пассажиров. Мы разработали
специальные маршруты и особен-
ную экскурсионную программу. Мы
уже провели две экскурсии для
пассажиров, в ближайшее время
будут организованы еще экскур-
сии. Заявки можно оставить по те-
лефонам, указанным на сайте.

Для обеспечения доступности
инфраструктуры Московского
метрополитена в 2015 г. были за-
куплены первые два мобильных
лестничных подъемника, позво-
ляющие перевозить пассажиров
на инвалидных креслах на лест-
ницах и горизонтальных поверх-
ностях. В 2017 году мы закупили

еще 10 дополнительных лестнич-
ных подъемников.

C 2014 года проходит обуче-
ние собак-проводников на терри-
тории метро. В процессе обуче-
ния собакам-проводникам приви-
ваются навыки безопасного
перемещения на территории
Московского метрополитена, че-
рез входные двери станции, дви-
жения по платформе, посадки и
высадки из вагона поезда, про-
езда в лифтах. За все время было
проведено более ста выездных
занятий по обучению более 130
собак-проводников.

В учебно-производственном
центре Московского метрополитена
сотрудников ЦОМП учат понимать
особенности общения и сопровож-
дения маломобильных пассажиров
всех категорий (слабовидящих, ин-
валидов-колясочников, пожилых
людей, детей-инвалидов, пассажи-
ров с заболеванием опорно-двига-
тельного аппа рата, и т. д.), а также
инспекторов обучают английскому
языку. Это важно в преддверии
Чемпионата мира по футболу, так
как инспекторы будут дежурить на
станциях рядом со стадионами, где
пройдут игры турнира.

Оставить заявку на услугу со-
провождения можно по телефо-

нам поддержки: 8 (495) 622-73-41
или 8 (800) 250-73-41 (бесплатный
вызов) ежедневно с 08:00 до 19:30
или на сайте www.mosmetro.ru в
разделе «Центр обеспечения мо-
бильности пассажиров», в мобиль-
ном приложении «Метро Москвы».

– Работа с клиентами сегодня
выходит на передний план. Как
организована работа Службы
пассажирских сервисов?

– Уделяя огромное значение
обеспечению быстрых и безопас-
ных перевозок, технической сто-
роне работы метрополитена, мы
стараемся не забывать и о том,
что современный человек прово-
дит под землей достаточно про-
должительное время. В метро
протекает весьма ощутимая
часть жизни жителя мегаполиса.
Метрополитен сегодня не только
главная транспортная артерия
Москвы, но и среда обитания.

А это значит, что еще одним из
направлений нашей работы ста-
новится задача, как сделать пре-

бывание пассажира в метро не
только необходимостью, но и удо-
вольствием и удобством.

Для повышения качества по-
ездки пассажиров в метро откры-
то 18 стоек «Живое общение»,
где любой пассажир может полу-
чить консультацию на русском и
английском языках. На отдельных
стойках работают витрины с офи-
циальной сувенирной продукцией
московского метро.

В прошлом году мы запустили
мобильное приложение «Метро
Москвы». Его уже скачали более
1,1 млн пользователей. Пользо -
ватели сервиса могут первыми
узнавать о вводе новых станций и
запланированных ремонтных ра-
ботах. Срочные сообщения прихо-
дят в виде пуш-уведомлений.
Кроме того, «Метро Москвы» по-
могает строить маршрут с учетом
графика движения всего городско-
го транспорта и пригородных элек-
тричек. Сервис подскажет марш-
рут до конкретной точки, вычислит
время в пути, количество остано-
вок и даже примерную стоимость
проезда по тарифу «Кошелек», за-
писанному на «Тройке». Поль -
зователи также могут посмотреть
все действующие тарифы на про-
езд. В приложении есть справоч-
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Ìåòðîïîëèòåí - âèçèòíàÿ
êàðòî÷êà ñîâðåìåííîãî ãîðîäà

Ìîñêîâñêèé ìåòðîïîëèòåí — âàæíåéøàÿ òðàíñïîðòíàÿ àðòåðèÿ ñòîëèöû, íåîòúåìëåìàÿ ÷àñòü âñåé íàøåé æèçíè. Â ïîñëåäíèå ãîäû
ñòðåìèòåëüíîå èçìåíåíèå îáëèêà ãîðîäà è àêòèâíàÿ çàñòðîéêà æèëûõ ðàéîíîâ ïîòðåáîâàëè íà÷àòü ñòðîèòåëüñòâî íîâûõ ñòàíöèé ìåòðî,
êîòîðûå äîëæíû ñîîòâåòñòâîâàòü âñåì òðåáîâàíèÿì ìåãàïîëèñà. Âíåäðåíèå íîâûõ èäåé, òåõíîëîãèé, ñìåëûõ ðåøåíèé ïîçâîëÿåò
ñîçäàòü â íàðîäíîì ñîçíàíèè îáðàç èíäóñòðèàëüíîãî ïðîãðåññà ñòðàíû, ñèìâîë ýêîíîìè÷åñêîé ìîùè, åå ãîðäîñòü è åå èñòîðèþ.

Ïåðâûé çàìåñòèòåëü íà÷àëüíèêà Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà ïî ñòðàòåãè÷åñêîìó ðàçâèòèþ è êëèåíòñêîé ðàáîòå Ðîìàí Ìàðàòîâè÷
Ëàòûïîâ â èíòåðâüþ íàøåìó êîððåñïîíäåíòó ðàññêàçàë ÷èòàòåëÿì, êàêèå îñíîâíûå çàäà÷è ñåãîäíÿ ðåøàþò ñïåöèàëèñòû
ìåòðîïîëèòåíà.
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-Á
орис Александрович,
какие мероприятия
проводятся силами
специалистов метро-

политена, повышающие качество
вагонов и их компонентов?

– Московский метрополитен экс-
плуатирует подвижной состав раз-
ных моделей и годов выпуска. Для
обеспечения надлежащего каче-
ства вагонов метрополитена прово-
дятся работы по планово-предупре-
дительному техническому обслужи-
ванию и ремонту подвижного.

В середине срока службы ва-
гонов проводится капитальный
ремонт, выполняемый для вос-
становления основных эксплуата-
ционных характеристик вагона с
заменой или восстановлением
его составных частей и комплек-
тующих, доведением технических
характеристик до значений, ука-
занных в технических условиях.

При вводе в эксплуатацию но-
вого подвижного состава прово-
дится его приемка с участием
специалистов Службы подвижно-
го состава. В гарантийный период
эксплуатации вагонов московским
метрополитеном ведется работа
по выявлению системных отказов
с последующим требованием от
производителя выполнения меро-
приятий по их устранению.

– Какие системы безопасно-
сти движения используют для
метрополитенов, включая рабо-
ту тормозных приборов?

– Все вагоны метрополитена
для обеспечения безопасности
движения поездов и безопасно-
сти проезда пассажиров оснаще-
ны автоматической локомотивной
сигнализацией с автоматическим
регулированием скорости, кото-
рая обеспечивает:

– передачу в рельсовые цепи
и на поездные устройства сиг-
нальных команд о предельно до-
пустимой скорости движения в за-
висимости от занятости или сво-
бодности впереди лежащих
участков пути, готовности или не-
готовности маршрута;

– сигнальное показание в ка-
бине управления поездом (соста-
вом) о предельно допустимой ско-
рости или запрещающее движе-
ние и требующее остановки;

– непрерывный контроль за
соблюдением допустимой скоро-
сти и автоматическое торможе-
ние при превышении поездом (со-
ставом) этой скорости;

– автоматическое прекраще-
ние торможения поезда (состава)

после снижения скорости до пре-
дельно допустимой при условии
подтверждения машинистом бди-
тельности;

– автоматическое торможение
поезда (состава) до полной его
остановки при неподтверждении
машинистом восприятия тормо-
жения от устройств АЛС-АРС в
следующих ситуациях: перед за-
нятым участком пути, перед уча-
стком пути, на котором нарушена
целостность рельсовой цепи, при
нарушении приема сигнальных
команд поездом (составом), пе-
ред светофором, имеющим пока-
зание «один красный огонь»

(«два красных огня»), при превы-
шении скорости;

– контроль бдительности ма-
шиниста при отключенных по-
ездных устройствах АРС;

– невозможность движения по-
езда (состава) со скоростью бо-
лее 20 км/ч при нажатой педали
(кнопке) бдительности при подаче
в рельсовую цепь сигнальной ко-
манды, запрещающей движение,
или при отсутствии в ней частоты;

– невозможность скатывания
поезда (состава) после его оста-
новки;

Автоматическая локомотивная
сигнализация с автоматическим
регулированием скорости может

дополняться устройствами конт-
роля отключенного состояния
устройств АЛС-АРС на подвиж-
ном составе, передающими ин-
формацию об этом поездному
диспетчеру.

Указанная система обеспечи-
вает безопасность движения пу-
тем обеспечения минимального
расстояния между двумя поезда-

ми не менее расчетного тормоз-
ного пути при торможении от си-
стемы безопасности со скорости
предельно допустимой для второ-
го поезда.

– Какие мероприятия прово-
дятся на путевой инфраструкту-
ре метрополитена для снижения
уровня шума?

– Осенью текущего года начнут-
ся работы по снижению уровня шу-
ма на семи станциях метро. Это
станции «Бабушкинская», «Отрад -
ное», «Коломенская», «Кур  ская»
Кольцевой линии, «Киевская» Фи -
левской линии, «Комсомоль ская»
Кольцевой линии и «Щукинская».

Работы собираются проводить в
ночные часы и во время технологи-
ческих «окон».

На путевой инфраструктуре
метро будут использоваться техно-
логии LVT (Low Vibration Track —
путь пониженной вибрации), кото-
рые снизят уровень шума пример-
но с 80 до 72 децибел. Такие тех-
нологии уже успешно применены
на участках: Большой кольцевой
линии «Петровский парк» – «Дело -
вой центр», Люблинско-Дмитров -
ской линии «Селигерская» –
«Марьина Роща» – Замоскво -
рецкой линии «Ховрино» – «Реч ной
вокзал» и Сокольнической линии
«Юго-Западная» – «Са ларьево».

– Что делается для повыше-
ния скорости движения поездов?

– На линиях Московского мет-
рополитена поезда следуют с
максимальной парностью, рас-
считанной и заложенной в графи-
ке движения поездов. Увеличение
парности движения поездов воз-
можно при наличии технических
возможностей, которые сейчас
находятся в проработке.

В метрополитене на данный
момент разрабатываются и внед-
ряются мероприятия, способ-
ствующие сокращению времени
на передачу управления поездом
машинистами при маневровой ра-
боте на конечных станциях и
станциях оборота.

Кроме того, внедряется систе-
ма автоматизированного управ-
ления движением поездов, выби-
рающая наиболее оптимальный
режим управления поездом.

– Как реализуется план строи-
тельства метрополитена под
руководством Правительства
Москвы?

– Строительство Московского
метрополитена осуществляется в
соответствии с постановлением
Правительства Москвы от
11.11.2014 № 661-ПП «О внесе-
нии изменения в постановление
Правительства Москвы от
04.05.2012 № 194-ПП «Об утвер-
ждении Перечня объектов пер-
спективного строительства Мос -
ковского метрополитена в 2012–
2020 гг.».

Очередность и сроки строи-
тельства объектов определяются
протокольными решениями сове-
щаний у Мэра Москвы С.С. Собя -
нина по реализации Государст -
венной программы города Москвы
«Градостроительная политика».

– Каковы перспективы про-
ектирования и строительства но-
вых линий?

– При строительстве Москов -
ского метрополитена применяют-
ся тоннельные механизирован-
ные проходческие комплексы
(ТПМК), с помощью которых осу-
ществляется проходка перегон-
ных тоннелей и станционных ком-
плексов, вертикальных стволов
вентиляционных и рабочих шахт.

ТПМК оснащены современны-
ми компьютерными системами
управления и системой датчиков,
что позволяет обеспечить высо-

кую скорость проходки в грунтах
любых категорий и высокий уро-
вень контроля за ходом строи-
тельства.

В настоящее время на строи-
тельстве Московского метрополи-
тена задействовано более 10
ТПМК.

На сегодняшний день при
строительстве Московского мет-

рополитена, а именно при соору-
жении новой Кожуховской линии,
впервые применяется ТПМК с
внутренним диаметром 9,4 м для
проходки двухпутного тоннеля по
испанской технологии без строи-
тельства притоннельных соору-
жений.

– Расскажите о деятельности
метрополитенов России в обла-
сти актуализации нормативно-
технической базы?

– Приказом № 2131 от 6 октяб-
ря 2017 года Федерального агент-
ства по техническому регулирова-
нию и метрологии был создан

технический комитет № 150
«Метрополитены» (ТК 150).

Предпосылкой к его созданию
стало то, что существующая нор-
мативно-техническая база в обла-
сти железнодорожного транспор-
та в полной мере не охватывает
деятельность метрополитенов, а
в некоторых случаях и вовсе ее
не учитывает. Стоит отметить
также отсутствие четкой регла-
ментации термина «метрополи-
тен» в нормативных документах
РФ, что на практике вызывало
разногласия при определении не-
обходимости проведения обяза-
тельной сертификации продук-
ции, как в случае с железнодо-
рожной отраслью, где действует
технические регламенты.

Вопрос терминологии решает-
ся 30 декабря 2018 года со вступ-
лением в силу Федерального
закона № 442-ФЗ «О внеуличном
транспорте и о внесении измене-
ний в отдельные законодательные
акты Российской Федерации», в
котором метрополитен определен

как «вид внеуличного транспорта,
движение подвижного состава ко-
торого осуществляется на элек-
тротяге по двум рельсам». Это
означает выделение метрополи-
тенов в отдельную категорию
транспорта, функционирование
которой должно быть обеспечено
самостоятельной и полноценной
нормативно-технической базой,
что определило цель деятельно-
сти ТК 150.

Высшее руководство Москов -
ского метрополитена, утвердив
«Миссию, видение и политику в
области качества и технической
безопасности» в 2014 году, взяло
на себя обязательства, для вы-
полнения которых оказалось не-
обходимым выйти за пределы од-
ной организации и предложить
решения на национальном уров-
не. Таким образом, Московский
метрополитен выступил инициа-
тором создания ТК 150, в дея-
тельности которого изъявили го-
товность участвовать более 50
организаций, среди которых все
метрополитены России, научно-
исследовательские институты,
производители и поставщики.

При планировании программы
деятельности ТК было определе-
но более 80 объектов стандарти-
зации, для работы над которыми в

структуре ТК сформированы 9
подкомитетов: семь на базе
Московского метрополитена, один
в ЗАО «Трансмашхолдинг» и еще
один в ГУП «Петербургский метро-
политен». Ведение секретариата
ТК 150 обеспечивает отдел стан-
дартизации Службы качества ГУП
«Московский метрополитен».
Руководство ТК 150 осуществляет
главный инженер Московского
метрополитена.

Повышение качества предо-
ставляемых услуг и обеспечение
технической безопасности при пе-
ревозке пассажиров метрополи-
тенами России возможно при со-
гласованной и эффективной ра-
боте всех заинтересованных
сторон.

По вопросу участия в деятель-
ности ТК 150 можно обратиться в
секретариат по телефону
+79262500750 или электронной
почте tkm@mosmetro.ru.

– Борис Александрович, бла-
годарим Вас за подробные по-
лезные для читателей ответы. n
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Òåõíè÷åñêàÿ îñíàùåííîñòü è
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ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ
Êîìôîðòíûå óñëîâèÿ 
äëÿ ïàññàæèðîâ

В настоящее время на 134
станциях метро (или 62%) уби-
раются на договорной основе си-
лами подрядной организации
ООО «ТОП-Сервис». Данный под-
рядчик был определен по итогам
открытого аукциона, организован-
ного и проведенного в соответ-
ствии с требованиями Феде -
рального законодательства.

Требования к объему работ по
уборке станций, количеству пер-
сонала подрядной организации,
применяемых средств механиза-
ции, а также качеству используе-
мых моющих и дезинфицирующих
средств установлены подписан-
ным контрактом и нормативными
правовыми актами в области са-
нитарно-эпидемиологического
благополучия населения.

Все работники, выполняющие
уборку станций, в обязательном
порядке проходят инструктажи по
охране труда и пожарной без-
опасности, а также обучение по
электробезопасности с присвое-
нием II квалификационной груп-
пы, позволяющей эксплуатиро-
вать поломоечные машины.

Аппаратом управления метро-
политена организован многосту-

пенчатый контроль, за качеством
оказываемых услуг. Проверки со-
блюдения технологического про-
цесса уборки и дезинфекции
станций проводятся не менее 3
раз в сутки. Все выявленные за-
мечания устраняются работника-
ми исполнителя на месте.

Приоритетной задачей взаи-
моотношений ГУП «Московский
метрополитен» и ООО «ТОП-
Сервис» является создание ком-
фортных условий для пребыва-
ния и перевозки пассажиров, а
также сохранение эксплуатацион-
ных характеристик интерьера
объектов метрополитена.

Íîâûå ñðåäñòâà äèàãíîñòèêè

Основными средствами диаг-
ностики, позволяющими добиться
высоких результатов, являются
мобильные средства диагностики,
которые заняли лидирующие по-
зиции в ряду диагностических
средств контроля. Этот прорыв
позволил кардинально повысить
достоверность диагностики, пре-
взойти по этому показателю съем-
ные средства, что позволило пе-
рейти на преимущественное ис-
пользование мобильных средств.

Для метрополитена Москвы од-
ним из таких уникальных мобиль-
ных средств диагностики являются
диагностические комплексы
«Синергия» (далее ДК). На них
установлены диагностические си-
стемы по дефектоскопии рельсов,
измерению геометрических пара-
метров рельсовой колеи, сканиро-
ванию габарита приближения обо-
рудования, новое, специально раз-
работанное для метрополитенов
оборудование для измерения гео-
метрических параметров и темпе-

ратуры контактного рельса, систе-
ма визуального контроля верхнего
строения пути, распознавания
электронных меток координатной
привязки. Таким образом, диагно-
стические комплексы «Синергия»
позволяют заменить сразу не-

сколько диагностических вагонов
разного назначения, работающих в
метрополитене, таких как путеиз-
меритель, дефектоскоп и габарит-
ный вагон.

Вся получаемая информация
обрабатывается в режиме реаль-
ного времени, регистрируется и
документируется для дальнейше-
го анализа и планирования работ
текущего содержания и ремонта
пути.

Данные, получаемые в режи-
ме on-line, поступают на бортовой
контрольно-вычислительный ком-
плекс, который обеспечивает ви-
зуализацию и регистрацию гео-
метрических параметров рельсо-
вой колеи, а также выявленных
отступлений от норм содержания.
При этом любое отступление по-
лучает как количественную, так и
качественную оценку и отобража-
ется на графиках с привязкой к
конкретным координатам.

На ДК используется ряд систем
визуального контроля объектов
инфраструктуры, в том числе ком-
плекс визуального обнаружения
дефектов. Рельсы, скрепления и
накладки, шпалы — теперь их про-
веряют в автоматизированном ре-
жиме при проезде диагностическо-
го комплекса.

Ультразвуковая дефектоскоп-
ная система (18 каналов) позво-
ляет выявлять дефекты в струк-
туре металла рельса на самых
ранних стадиях развития.

Система измерения геометри-
ческих параметров рельсовой ко-
леи представляет собой систему
датчиков, размещенных на изме-
рительных тележках. Одновре -
менная оценка вертикального и го-
ризонтального положений обоих
рельсов относительно кузова под-

вижной единицы, а также кинема-
тических параметров движения си-
стемы позволяет точно опреде-
лить геометрию пути.

Можно оперативно просмот-
реть выявленные дефекты инфра-
структуры, не дожидаясь ночного
«окна», оценить степень опасно-
сти дефекта и принять меры к его
устранению. Видеонаблюдение
является значимым дополнением
ко всем системам диагностическо-
го комплекса.

На ДК «Синергия» установле-
на система скоростного трехмер-
ного сканирования для контроля
состояния тоннелей и проверки
соблюдения габарита приближе-
ния оборудования. Комплекс поз-
воляет регулярно диагностиро-
вать эти объекты инфраструкту-
ры и гарантировать безопасность
движения на проверенных участ-
ках. В основе него лежит система
из лазерных сканеров, работаю-
щая по принципу измерения фа-
зового сдвига. Высокая точность
и качество оборудования способ-
ствуют достижению минимальной
погрешности в измерениях во
всем рабочем диапазоне.

Система контроля контактного
рельса, установленная на диагно-
стических комплексах, состоит из
лазерных датчиков измерения
расстояний (горизонталь) и дат-
чиков измерения высоты (верти-
каль) контактного рельса, т.е. все
измерения производятся бескон-
тактным способом. Возможности
системы позволяют совместить
данные контроля и информацию
от системы видеонаблюдения.
Балльная оценка технического
состояния контактного рельса на
инспектируемом участке пути вы-
ставляется автоматически.

Кроме того, на ДК «Синергия-2»
имеется ряд дополнительных си-
стем диагностики, позволяющих:

— производить бесконтактные
измерения геометрии пути (конт-
роль ширины рельсовой колеи, от-
клонения рельсовой колеи в плане
(рихтовки), отклонения по уровню,
просадки и перекосы пути);

— производить бесконтактные
измерения профиля рельсов (конт-
роль наклона поверхности ката-
ния, подуклонка рельса, боковой и
вертикальный износ рельсов);

— проводить построение кар-
точек кривых участков пути, что
дает возможность оценивать ха-
рактеристики кривых участков и
соответствие их установленным
скоростям движения поездов;

— определять места нагрева
устройств и оборудования в тон-
нелях и на открытых участках с
помощью системы тепловизион-
ного контроля.

Внедрение на Московском мет-
рополитене современных средств
диагностики существенно облегчи-
ло задачу эффективного планиро-
вания ремонтов и продления сро-
ков эксплуатации объектов инфра-
структуры, что, в свою очередь,
позволило поднять на новый уро-
вень технические показатели в ра-
боте подразделений метрополите-
на, улучшило плавность хода под-
вижного состава и комфорт
передвижения пассажиров.

Îïûò ñîòðóäíè÷åñòâà
Ýñêàëàòîðíîé ñëóæáû

Эскалаторная служба продол-
жительное время тесно сотрудни-
чает с заводом-изготовителем эс-
калаторов ЗАО «Эскомстрой -
монтаж-сервис». За период с 2002
года совместно со специалистами
ЗАО «Эскомстроймонтаж-сервис»
были реализованы и внедрены
проекты, повышающие надеж-
ность и безопасность работы эска-
латоров. К ним относятся блокиро-
вочные устройства контроля ско-
рости поручней на базе датчиков
ИДКСП, блокировочные устрой-
ства контроля целостности ступе-
ней эскалаторов БУКЦС, устрой-
ства контроля направления и ско-
рости эскалаторов УКНС.

Совместно со специалистами
ЗАО «Эскомстроймонтаж-сер-
вис», НПО «СКАД» г. Харьков,
SPRO BREMA (Чешская Рес -
публика) были разработаны и

применены новейшие системы
управления эскалаторами на базе
микропроцессорного управления
и частотного привода.

Более 10 лет Эскалаторная
служба взаимодействует в части
вибродиагностических исследо-
ваний работы подшипниковых уз-
лов привода эскалаторов с ООО
«ВАСТ-Москва». За данный пе-
риод набралась полная база
спектров вибраций всех подшип-
никовых узлов эскалаторов, кото-
рая позволяет оперативно вычис-
лять по их изменению техниче-
ское состояние подшипников и
зубчатых зацеплений и проводить
их ремонт и замену, не дожидаясь
выхода из строя. Данные замеры
вибрации с 2018 года стали про-
водиться 2 раза в год.

В части применения электро-
двигателей для эскалаторов
Московского метрополитена Эска -
латорная служба давно и успешно
сотрудничает с заводами-изгото-
вителями электродвигателей, та-
кими как ОАО «ЗВИ» г. Москва и
ООО «ВЭМЗ» г. Владимир. За пе-
риод с 2001 года для эскалаторов
Московского метрополитена была
разработана специальная серия
электродвигателей с индексом
«АИНКЭМ», где последние буквы
обозначают аббревиатуру Эска -
латоры Метрополитена.

Совместно с предприятием
АО «Литтранссервис» проведены
работы по опытной эксплуатации
устройств по обеззараживанию
поручней эскалаторов. После
проведения конкурентных проце-
дур намечается установка данно-
го оборудования на эскалаторах
Московского метрополитена.

Ðåñòàâðàöèÿ ñòàíöèé
Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà

В мае 2016 г. завершились ре-
ставрационные работы перронно-
го (центрального) зала памятника
истории и культуры станции
«Киевская» Филевской линии, а
также были завершены работы по

реставрации вестибюля станции
«Проспект Мира» Кольцевой ли-
нии. В конце 2016 г. завершились
работы по реставрации архитек-
турных элементов платформен-
ной части и наземного вестибюля
станции «Бауманская», которые
продолжались здесь более двух
лет. В вестибюле восстановили
светильники и люстру в форме
красной звезды по эскизам 1944 г.
На самой станции после работ по
реставрации появилось 40 ориги-
нальных люстр.

В декабре 2016 г. завершились
ремонтно-строительные работы,
связанные с заменой эскалатор-
ных комплексов, реконструкцией
вестибюля и реставрацией архи-
тектурных элементов на станции
«Фрунзенская». В целях сохране-
ния исторического облика станции
были сохранены все элементы ее
архитектурного убранства: в част-
ности, были установлены точные
копии 12 деревянных дверей, ори-
гинальные светильники, кованые
решетки и др.

В апреле 2017 г. начались ре-
ставрационные работы на стан-
ции «Новокузнецкая». Здесь ре-
ставрация пройдет в два этапа:
на первом этапе планируется вос-
становить архитектурный облик
платформы: расчистить потолоч-
ные своды, отреставрировать и
укрепить все элементы художе-
ственного оформления стен и пи-
лонов, а также воссоздать исто-
рические светильники и отделку
полов. Второй этап предполагает
расчистку и восстановление исто-
рического облика белокаменной
облицовки фасада вестибюля. На
станции «Новокузнецкая» все ра-
боты будут проходить только в
ночное время суток, чтобы не на-
рушать режим работы станции.
Закончить комплексные рестав-
рационные работы планируется в
2018 г.

В мае 2017 г. после работ по
замене эскалаторов и реставра-
ции открылся северный вести-
бюль станции «Красные ворота».
В настоящее время ведется под-
готовка к началу реставрацион-
ных работ на платформенной ча-
сти станции.

В августе 2017 г. в рамках ком-
плексной программы по рекон-
струкции внешнего облика вести-
бюлей были завершены работы
по реставрации вестибюлей стан-
ции «Сокол». Специалисты вос-
становили облицовку фасада и
крышу восточного вестибюля, а
также облицовку фасада запад-
ного вестибюля. В вестибюли
вернули исторические светильни-
ки. Художники по дереву создали
точные копии оригинальных дере-
вянных дверей, которые ранее
украшали входы на станцию
«Сокол», а также резные метал-
лические ручки к ним.

Самой сложной задачей стало
проведение масштабных рестав-
рационных работ по восстановле-
нию знаменитого фонтана, укра-
шавшего восточный наземный ве-
стибюль станции «Сокол».
Вазу-фонтан выполнили из ориги-

нальных материалов: красного
Емельяновского гранита и метал-
ла. Чаша состоит из 12 элементов
весом 10 780 кг. Вес металличе-
ской чаши – 1849 кг. Специалисты
заменили все необходимые ком-
муникации, чтобы фонтан вновь
заработал.

Все проекты по реставрации
вестибюлей и станций, являю-
щихся объектами культурного на-
следия, проходят историко-куль-
турную экспертизу в соответствии
с 73-ФЗ «Об объектах культурно-
го наследия» и в обязательном
порядке согласовываются с
Департаментом культурного на-
следия города Москвы.

В настоящее время в
Московском метрополитене раз-
рабатывается Программа рестав-
рации станций, которые являются
объектами культурного наследия.
В соответствии с ней будут разра-
ботаны проекты реставрации.
Разработку программы планиру-
ется завершить в первом полуго-
дии текущего года.                      n
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Ì
ожно с уверенностью
сказать, что «ИНТЕР-
МЕТРО» – единствен-
ная профессиональ-

ная площадка для обмена мне-
ниями специалистов метро и
презентаций новейших достиже-
ний и разработок в этой области.
На конференции выступили руко-
водители и специалисты в этой
области: первый проректор РУТ
(МИИТ) В.В. Виноградов, началь-
ник Московского метрополитена
В.В. Козловский, главный инже-
нер Московского метрополитена
Б.А. Кощеев, начальник Варшав -
ского метрополитена пан Марек
Соколовский, директор ИПСС
МИИТа Т.В. Шепитько и другие.

В 2017 г. в МИИТе была соз-
дана новая кафедра «Метро -
политены», по инициативе Д.В.
Пегова, в то время начальника
Московского метрополитена.

Среди докладов особое вни-
мание привлекло выступление
кандидата технических наук, до-
цента кафедры «Путь и путевое
хозяйство» РУТ (МИИТ), заведую-
щего научно-исследовательской
Путеиспытательной лаборатори-
ей Александра Владимировича
Замуховского, который рассказал
о нормативном обеспечении дея-
тельности метрополитенов. Дан -
ная работа ведется МИИТом в
рамках участия в техническом ко-
митете по стандартизации ТК 150,
возглавляемым главным инжене-
ром Московского метрополитена
Борисом Александровичем Ко -
щеевым.

Техническое регулирование в
Российской Федерации регламенти-
ровано Федеральным законом «О
техническом регулировании» от 27
декабря 2002 № 184-ФЗ. Суть зако-
на сводится к тому, что государст-
венное регулирование распростра-
няется только на обеспечение без-
опасности жизни и здоровья
граждан, животных, растений, иму-
щества и т.п. и обеспечивается это
регулирование через принятие
Технических регламентов о без-
опасности в соот ветствующих обла-
стях хозяйственной деятельности.

Московский метрополитен пе-
ревозит в день более 8 миллио-
нов пассажиров, пассажирообо-
рот составляет около 1,7 трил-
лиона пассажиро-километров за
год, для сравнения: пассажиро-
оборот ОАО «РЖД» в 2017 году
составил 122,8 миллиарда пасса-
жиро-километров, т.е. в 14 раз
меньше!

В 1991 году в соответствии с
Постановлением ВС РФ от
27.12.1991 № 3020-1 метрополи-
тены в очередной раз перешли из
подчинения МПС СССР в веде-
ние муниципалитетов городов.

20 января 1992 года на базе
МПС СССР было образовано
Министерство путей сообщения
Российской Федерации, которое
было упразднено в 2004 году.

В результате этих событий
метрополитен практически выпал
из сферы государственного техни-
ческого регулирования: ни один

нормативно-технический документ
метрополитена, и в первую оче-
редь Правила технической экс-
плуатации, не утвержден Мин -
трансом. В настоящее время в
области метрополитена дей-
ствуют всего 22 нормативно-пра-
вовых и нормативно-технических
документа федерального уровня,
регулирующих процессы проекти-
рования, строительства и эксплуа-
тации метрополитена, при этом:

– метрополитен упоминается
в единственном федеральном за-
коне «Об обязательном страхова-
нии гражданской ответственности
перевозчика…»;

– в сфере метрополитенов
действуют 4 межгосударственных
стандарта и 3 национальных;

– в области проектирования
метрополитенов имеется 5 сво-

дов правил, при этом основной
Свод правил СП 120.13330.2012
до сих пор содержит нормы 1934
года. Так же действуют 7 ведом-
ственных строительных норм от
1969 до 1993 годов принятия;

– при оценке качества строи-
тельно-монтажных работ при со-
оружении линий метрополитенов
действует Пособие от 1985 года к
давно замененным СНиП.

Отсутствие норм проектирова-
ния, обобщающих современные
достижения в области конструк-
ции и технологии строительства
пути метрополитена, включая
виброзащитные конструкции, при-
водит к тому, что практически
каждый объект активно строяще-
гося Московского метрополитена
требует разработки Специальных
технических условий (СТУ).
Стоимость разработки двух СТУ
вполне сопоставима со стои-
мостью разработки полноценного
Свода правил.

Необходимо отметить одно су-
щественное событие в области
технического регулирования – это
создание Технического комитета
по стандартизации № 150
«Метрополитены». Это должно
дать определенный толчок в раз-
витии нормативной базы для мет-
рополитенов. Уже намечен план
работы на три года вперед по раз-
работке большой номенклатуры
стандартов, первый из которых
это «Термины и определения»,
который должен обеспечить

«единый язык» для нормативов в
области метрополитенов.

Ê âîïðîñó î ñåðòèôèêàöèè

Часть 3 статьи 7 Феде -
рального закона «О техническом
регулировании» гласит, что «Не
включенные в технические регла-
менты требования к продукции
…. не могут носить обязательный
характер».

Процедуры обязательного
подтверждения соответствия к
продукции для метрополитена не
применимы из-за отсутствия
Технического регламента «О без-
опасности метрополитена».

При этом существует «Единый
перечень продукции, подлежащей
обязательной сертификации»,
утвержденный постановлением

Правительства Российской Феде -
рации от 1 декабря 2009 года
№ 982, включающий некоторые
наименования, применяемые в
метрополитене.

Данное противоречие снимает
часть 4 статьи 46 закона «О
Техническом регулировании»:
«До вступления в силу соответ-
ствующих технических регламен-
тов схема декларирования соот-
ветствия на основе собственных
доказательств допускается для
применения только изготовителя-
ми или только лицами, выполняю-
щими функции иностранного изго-
товителя».

В сложившейся ситуации ви-
дится необходимым скорейшая

разработка Технического регла-
мента «О безопасности инфра-
структуры метрополитена».

В рамках предыдущей конфе-
ренции «ИНТЕРМЕТРО» Москов -
ский метрополитен и МИИТ подпи-
сали документы о его разработке.

Однако, по опыту других тех-
нических регламентов, его разра-
ботка, а главное утверждение, за-
нимают период не менее 3 лет, а
после его принятия до вступления
в силу назначается еще достаточ-
но длительный период.

Совместно с Московским мет-
рополитеном МИИТом подготов-
лено обоснование необходимости
разработки Технического регла-
мента «О безопасности инфра-
структуры метрополитена».

Для обеспечения необходимо-
го уровня безопасности метропо-
литена до введения Технического
регламента необходимо выпол-
нить следующие действия, некото-
рые из которых уже воплощаются:

– необходимо направить в
Минтранс на утверждение ПТЭ и
основные инструкции метрополи-
тенов;

– в настоящее время разрабо-
тан Перечень продукции (това-
ров, услуг) в сфере метрополите-
на, для которых необходимо обя-
зательное подтверждение
соответствия;

– ведется работа с производи-
телями по актуализации дей-
ствующей нормативно-техниче-
ской документации (ТУ, СТО) и
разработке новых Технических
условий на продукцию для метро-
политена;

– при завершении работы над
Техническим регламентом Техни -

ческие условия и стандарты орга-
низаций могут быть достаточно
быстро преобразованы в нацио-
нальные стандарты.

Перечисленные шаги позво-
лят перейти от добровольной сер-
тификации продукции для метро-
политена к обязательной.

Íåñêîëüêî ñëîâ 
îá èñïûòàíèÿõ

ГОСТ 16504-81 «Система госу-
дарственных испытаний продук-
ции. Испытания и контроль каче-
ства продукции. Основные терми-
ны и определения» определяет
виды испытаний в зависимости от
условий и места их проведения.

Очевидно, что наибольшую до-
стоверность дают эксплуатацион-
ные испытания, но для метрополи-
тена это означает испытания под
поездами с пассажирами, что не-
приемлемо по многим причинам.
Наиболее близкие результаты мо-
гут дать полигонные испытания.

Московский метрополитен на-
шел возможность организовать
такой полигон на малодеятельной
соединительной ветке.

Çàêëþ÷åíèå

Можно подчеркнуть, что для
обеспечения безопасности мет-
рополитена уже сейчас необходи-
мо в максимально сжатые сроки
выполнить следующее:

– утвердить в Минтрансе нор-
мативно-технические документы,
непосредственно влияющие на
безопасность (Правила техниче-
ской эксплуатации метрополитенов
РФ, Инструкция по сигнализации на

метрополитенах РФ, Инструкция по
движению поездов и маневровой
работе на метрополитенах РФ,
Инструкция по текущему содержа-
нию пути и контактного рельса);

– разработать и утвердить
Технические требования к про-
дукции, влияющей на безопас-
ность;

– разработать Технический
регламент «О безопасности мет-
рополитена»;

– проводить полигонные испы-
тания новой продукции.

Подтверждая эту важную тему,
на площадке Евразийской эконо-
мической комиссии (ЕЭК) одобрен
проект технического регламента
«О безопасности под вижного со-
става метрополитена» в ходе 27-го
заседания Консультативного коми-
тета по техническому регулирова-
нию, применению санитарных и
фитосанитарных мер, состоявше-
гося 1 марта 2018 года, для прове-
дения публичного обсуждения. 3 и
9 апреля 2018 года для проведе-
ния заседания Рабочей группы по
разработке проектов технического
регламента ЕАЭС по рассмотре-
нию замечаний, поступившего у
указанному заседанию Консуль -
тативного комитета после поступ-
ления в ЕЭК доработанного про-
екта ТР ЕАЭС и комплекта доку-
ментов к нему проекта ТС ЕАЭС
будет размещен для проведения
публичного обсуждения.

Регламент распространяется
на вновь разрабатываемые, мо-
дернизируемые, изготавливае-
мые вагоны метро и их составные
части и системы, непосредствен-
но влияющие на безопасность.
Среди них – автоматический стоя-
ночный тормоз, аппараты защиты
от короткого замыкания, воздухо-
распределители, колесные пары
и т.д. Выполнение требований
техрегламента обеспечит без-
опасность излучений, взрывобе-
зопасность, биологическую, меха-
ническую, пожарную, химическую
и ряд других видов безопасности
подвижного состава. При его про-
ектировании должна оцениваться
степень риска расчетным, экспе-
риментальным и экспертным пу-
тем, в том числе на основании
сведений об эксплуатации анало-
гичной продукции.

Действующей редакцией Пла -
на разработки технического регла-
ментов ЕАЭС, устанавливающих
требования к инфраструктуре мет-
рополитена, не пре дусмотрена.

Проекты этих техрегламентов
подготовлены на основе между-
народных, региональных и нацио-
нальных стандартов государств-
членов, а также других норматив-
ных документов в сфере
технического регулирования.
Ответственный разработчик всех
трех регламентов ЕАЭС –
Российская Федерация.

Специалисты надеются, что к
третьей международной конфе-
ренции «Интерметро-2019» будет
создана необходимая норматив-
но-техническая база для метро и
начнется ее практическое внед-
рение.                                           n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

ÈÍÒÅÐÌÅÒÐÎ-2017: óíèêàëüíàÿ
ïëîùàäêà äëÿ ñïåöèàëèñòîâ ìåòðî

Â Ðîññèéñêîì óíèâåðñèòåòå òðàíñïîðòà ÐÓÒ (ÌÈÈÒ) 14–17 äåêàáðÿ 2017 ãîäà ïðîøëà âòîðàÿ Ìåæäóíàðîäíàÿ âûñòàâêà-
êîíôåðåíöèÿ «ÈÍÒÅÐÌÅÒÐÎ-2017».

Òåìà êîíôåðåíöèè «Ïåðñïåêòèâû ðàçâèòèÿ ìåòðîïîëèòåíîâ â óñëîâèÿõ èíòåíñèâíîãî âíåäðåíèÿ íîâûõ òåõíîëîãèé:
Èíôðàñòðóêòóðà è ïîäâèæíîé ñîñòàâ ìåòðîïîëèòåíà».

Îãðîìíóþ ðîëü â ñòàíîâëåíèè äàííîé êîíôåðåíöèè è âûñòàâêè â ñòåíàõ ÌÈÈÒà ïðèíàäëåæèò äîöåíòó êàôåäðû «Ìåòðîïîëèòåíû»
Øâûä÷åíêî Îëåãó Íèêîëàåâè÷ó, êîòîðûé èìååò óíèêàëüíûé îïûò ïðîâåäåíèÿ êîíôåðåíöèé ïî ìåòðîïîëèòåíàì ìèðà.
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Ì
осковский метрополи-
тен сегодня – это 252
станции (включая
станции МЦК и моно-

рельса) и 17 электродепо, обес-
печивающих его функционирова-
ние со всей инфраструктурой.
Здесь и наземные сооружения, и
подземные, подвижной состав,
сложнейшее кабельное хозяй-
ство, эскалаторы, железнодорож-
ные пути. Станции различаются
по срокам их ввода в эксплуата-
цию, по глубине заложения, по ар-
хитектуре. Конечно, такая разно-
характерность объектов создает
свои трудности в обеспечении по-
жарной безопасности. Московский
метрополитен постоянно обес-
печивает контроль за соблюдени-
ем требований правил пожарной
безопасности и обеспечением
противопожарного режима.

Как и везде, электрические
провода и кабели в метрополите-
не имеют свой срок годности и
требуют замены в плановом по-
рядке. Для этого разработана
специальная программа. Ежегод -
но производится плановая заме-
на электрических проводов и ка-
белей на специальные (не рас-
пространяющие горение, с
пониженным дымо- и газовыде-
лением, безгалогенные, огне-
стойкие с медными жилами). Не
только инженерные системы, но и
пожарная автоматика того време-
ни сильно устарела, поэтому вме-
сте со строительством новых
объектов происходит модерниза-
ция уже существующих, в том
числе и модернизация систем по-
жарной автоматики.

Московским метрополитеном
ведется работа по модернизации
систем автоматической противо-
пожарной защиты (АПЗ) на 174
объектах метрополитена. В 2017
году проведен конкурс на разра-
ботку проектно-сметной докумен-
тации 1 этапа и в 2018 году пла-
нируется начать работу по монта-
жу этих современных систем.

Система автоматической по-
жарной защиты состоит из подси-
стем автоматической пожарной
сигнализации, пожаротушения,
оповещения и управления эва-
куацией людей при пожаре и др.

В последнее время все чаще в
качестве системы пожаротушения

выбирается наиболее эффектив-
ная автоматическая система по-
жаротушения – тонкораспыленной
водой. Большим плюсом выбран-
ной системы является обеспече-
ние безопасности пассажиров в
случае ее срабатывания по
сравнению с газовыми и порошко-
выми установками пожаротуше-
ния, огнетушащее вещество кото-
рых может проникать в пассажир-
скую зону станции и наносить вред
органам дыхания пассажиров.

Все установки пожарной авто-
матики запитываются по первой
категории электроснабжения и
имеют резервный источник элек-
тропитания. Для систем пожар-
ной сигнализации и систем опове-
щения и управления эвакуацией
людей при пожаре предусматри-
ваются бесперебойные источники
питания.

Дополнительно, в целях умень-
шения вероятности паники среди
пассажиров при срабатывании
АПС, для управления эвакуацией
пассажиров используется система
громкоговорящего оповещения,
что позволяет с диспетчерского
поста транслировать распоряже-
ния дежурной по станции по эва-
куации из пассажирской и служеб-
ной зоны в случае ЧП.

Системами автоматического
пожаротушения оборудованы не
только помещения, но и подвиж-
ной состав. Каждый вагон метро
оборудуется автоматической си-
стемой обнаружения и тушения
пожара АСОТП «Игла». Система
в автоматическом режиме отсле-
живает изменение температуры
подвагонного оборудования и
принимает меры по тушению воз-
можного очага пожара.

ГУП «Московский метрополи-
тен» при поддержке Правитель -
ства Москвы планово проводит
работу по модернизации противо-
пожарных систем. Ежегодно раз-
рабатывается «Программа проти-
вопожарной защиты Московского
метрополитена», выделяются
средства. В 2018 году на противо-
пожарные нужды запланировано
потратить около 2,5 млрд рублей.

Программа находится на по-
стоянном контроле у Департа -
мента транспорта и развития до-
рожно-транспортной инфраструк-
туры города Москвы. Все работы

выполняются строго на конкурс-
ной основе.

Московский метрополитен
имеет свои собственные аварий-
но-восстановительные формиро-
вания по всем службам. Они не-
сут круглосуточное дежурство и
выезжают при необходимости на
все случаи неисправностей для
их оперативного устранения, но
не имеет своих собственных по-
жарных подразделений, исполь-
зуемых для тушения возможных
загораний. Поэтому ежегодно за-
ключаются соглашения о взаимо-
действии с ГУ МЧС России по го-
роду Москве.

Важной формой обучения пер-
сонала являются пожарно-такти-
ческие учения (ПТУ), которые
проводятся ежемесячно, в соот-
ветствии с графиком, совместно с
привлечением сил и средств по-
жарной охраны МЧС города
Москвы и спасателей.

При проведении ПТУ реали-
зуются задачи взаимодействия
служб метрополитена с пожарно-
спасательными подразделения-
ми города, штаба пожаротушения
города и штаба метрополитена.
Это позволяет снизить уровень
возможной угрозы пассажирам и
минимизировать ущерб при воз-
никновении пожара на метропо-
литене.

В 2017 году было проведено
12 пожарно-тактических учений. В
2018 году уже проведено три
ПТУ, в том числе в преддверии
Чемпионата мира по футболу на
станции «Воробьевы горы» в
феврале и на станции «Спартак»
в марте.

По результатам проведенных
учений проводится разбор, на ко-
тором оговариваются все недо-
статки, принимаются решения по
их устранению, например, метро-
политен оснастил все станции
спасательными тележками, пред-
назначенными для эвакуации из
тоннелей в случае пожара или
других ЧС маломобильных пасса-
жиров и пострадавших.

На 2018 год запланировано
проведение занятий со всеми де-
журными караулами пожарных ча-
стей города Москвы, в районе вы-
езда которых находится станция
метрополитена, по сборке и при-
менению таких тележек, развер-
тыванию сходных устройств, для
проведения эвакуации и изучению
объемно-планировочных особен-
ностей подземных объектов.       n

Ïðîòèâîïîæàðíàÿ
çàùèòà íà îáúåêòàõ
ìåòðîïîëèòåíà

Åæåäíåâíî ìèëëèîíû ìîñêâè÷åé ïîëüçóþòñÿ óñëóãàìè ìåòðîïîëèòåíà.
Êîãäà ñòîëè÷íûé ìåãàïîëèñ çàäûõàåòñÿ îò àâòîìîáèëüíûõ ïðîáîê, ìåòðî –
ýòî ñàìûé áûñòðûé âèä ãîðîäñêîãî òðàíñïîðòà.

Âîïðîñàì îáåñïå÷åíèÿ ïîæàðíîé áåçîïàñíîñòè Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà
ïîñâÿùåíà ñòàòüÿ íà÷àëüíèêà îòäåëà ïîæàðíîé îõðàíû Ñåðãåÿ Âàñèëüåâè÷à
Çàéöåâà.

Ó
частвуя в работе Ассо -
циации, метрополитены
успешно решают вопро-
сы внедрения достиже-

ний научно-технического прогрес-
са, освоения новых технологий,
обучения персонала в соответ-
ствии с современными требова-
ниями предоставления транс-
портных услуг и пассажирских
сервисов, а также многие другие
непростые проблемы, которые
сегодня стоят перед городским
пассажирским транспортом.

Производственные предприя-
тия, входящие в Ассоциацию
«Метро», за годы совместной ра-
боты, поставляя в метрополитены
свои новейшие разработки, внес-
ли огромный вклад в совершен-
ствование перевозочного процес-
са, повышение уровня безопасно-
сти и комфорта, и соответственно
имиджа метрополитена как важ-
нейшей составляющей транспорт-
ного комплекса городов.

Ассоциация ставит своей
главной целью содействие и
координацию деятельности ее

членов в области технической по-
литики, научно-технических раз-
работок, реконструк¬ции и модер-
низации технических средств,
внедрения достижений техниче-
ского прогресса в эксплуатацию
путем привлечения к решению
общих для метрополитенов про-
блем широкого круга специали-
стов, а также защиту общих иму-
щественных интересов.

Основными направлениями
деятельности Ассоциации яв-
ляются: организация разработки
директивных документов по со-
вершенствованию деятельности
метрополитенов, представление
документов в правительственные
органы Российской Федерации и
СНГ в установленном порядке и
участие в работе по их реализа-
ции. Так, при активном участии
Международной Ассоциации
«Метро» разрабатывался проект

Федерального закона «О внеулич-
ном транспорте». В настоящее
время Федеральный закон № 442-
ФЗ от 29.12.2017 г. «О внеулич-
ном транспорте» подписан
Президентом России и принят к
исполнению.

Также под эгидой Ассоциации
«Метро» в рамках исполнения
указанного закона функционирует
рабочая комиссия по пересмотру
правил технической эксплуатации
метрополитенов, правил пользо-
вания метрополитенами, других
руководящих документов.

Организация надежной и взаи-
мовыгодной кооперации про-
изводственных мощностей по
обеспечению ремонта техниче-
ских средств метрополитенов и
изготовлению запасных частей. В
рамках решения данной задачи
Ассоциация систематически орга-
низует конференции руководите-
лей и специалистов Служб под-
вижного состава метрополитенов
и руководителей предприятий,
производящих подвижной состав
и вагонное оборудование.

Представительным и про -
дуктивным стало совещание ру-
ководителей и специалистов
Служб подвижного состава,
состоявшееся 23–24 августа
2017 г. в г. Великие Луки на ООО
«Силовые машины – завод
«Реостат».

Аналогичные встречи предста-
вителей метрополитенов и про-
изводственных предприятий орга-
низуются Ассоциацией деятель-
ности практически всех
эксплуатационных служб метро-
политенов: эскалаторной, пути,
тоннельных сооружений, СЦБ,
связи, движения и т.д. В области
обеспечения транспортной без-
опасности Ассоциация активно
участвует в работе форумов и
конференций, выставок, а также
организует совещания руководи-
телей Служб безопасности метро-
политенов и подразделений

Министерства внутренних дел на
метрополитенах.

Представители Ассоциации
постоянно принимают участие в
работе таких крупных мероприя-
тий, как Международный форум
«Технологии безопасности»,
Международная научно-практи-
ческая конференция «Терроризм
и безопасность на транспорте».

Организация обмена опытом
работы метрополитенов. Данное
направление реализуется посред-
ством проведения совещаний, се-
минаров, конференций и круглых
столов в соответствии с Планом
работы Ассоциации, который раз-
рабатывается на каждый год с уче-
том предложений метрополитенов
и производственных предприятий.
Одним из мероприятий, направ-
ленных на укрепление взаимосвя-
зи между членами Ассоциации и
улучшения обмена опытом, яв-
ляется Технический совет Главных
инженеров метрополитенов и
предприятий. Большое количество
актуальных вопросов было решено
на заседании Технического совета,

состоявшегося 21–22 июня 2017 го-
да на Минском метрополитене.

Кроме того, Ассоциация осу-
ществляет координацию разрабо-
ток по совершенствованию без-
опасности перевозок, оказание
консультационных услуг членам
Ассоциации, обмен опытом рабо-
ты правоохранительных органов
на метрополитенах.

Ассоциация «Метро» также
оказывает содействие метрополи-
тенам в развитии внешнеэкономи-
ческой деятельности, участию их в
международных организациях. За
годы деятельности Ассоциация
«Метро» заняла твердые позиции
в числе ведущих международных
организаций. Она является дей-
ствительным членом Междуна -
родного Союза Общественного
Транспорта (UITP) и пользуется
авторитетом и уважением среди
транспортных операторов мира. n

Ìåæäóíàðîäíàÿ
Àññîöèàöèÿ «Ìåòðî» -
ìíîãîëåòíÿÿ
ýôôåêòèâíàÿ ðàáîòà

Â àïðåëå 2018 ãîäà èñïîëíèëîñü 26 ëåò ñî äíÿ îáðàçîâàíèÿ Ìåæäóíàðîäíîé
Àññîöèàöèè «Ìåòðî».

Áîëåå ÷åòâåðòè âåêà Àññîöèàöèÿ îáúåäèíÿåò ìåòðîïîëèòåíû Ðîññèè,
Óêðàèíû, Áåëîðóññèè, Ãðóçèè, Àðìåíèè, Àçåðáàéäæàíà, Óçáåêèñòàíà è Êàçàõ -
ñòàíà, à ñ 2015 ãîäà è ×åõèè. Òàêæå â ÷èñëî ÷ëåíîâ Àññîöèàöèè âõîäÿò
êðóïíåéøèå ïðîìûøëåííûå ïðåäïðèÿòèÿ, ïðîèçâîäÿùèå äëÿ ìåòðîïîëèòåíîâ
òåõíè÷åñêèå ñðåäñòâà è ðàçëè÷íîå îáîðóäîâàíèå.
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вия для работы экипажа. Она обо-
рудована современной системой
отопления и кондиционирования,
автономной системой энергообес-
печения, системами пожарной и
индивидуальной безопасности и
прочими системами жизнеобес-
печения. Автомотриса способна
перемещаться по железнодорож-
ному пути со скоростью более 100
км/час в диапазоне температур
окружающего воздуха от −40 до
+40 °С.

Основу диагностической систе-
мы автомотрисы составляет де-
фектоскоп нового поколения «ЭХО-
КОМПЛЕКС-2». Дефектоскоп осна-
щен 20-канальным блоком с 18
идентичными ультразвуковыми (с
динамическим диапазоном 0–96
дБ) и двумя магнитными каналами,
специальной центрирующей теле-
жкой и скользящей системой пьезо-
электрических преобразователей.
На автомотрисе в программном
обеспечении реализованы:

– автоматизированная обра-
ботка и расшифровка сигналов,
проверка и настройка основных
параметров блоков преобразова-
телей системы поиска и чувстви-
тельности акустических каналов
дефектоскопа;

– цветографическое представ-
ление градации амплитуд сигна-
лов, одновременный просмотр раз-
верток типа «А», «В» и результатов
видеонаблюдения, возможность
сравнения результатов измерений
нескольких проходов по участку.

Для оптимизации расшифров-
ки также предусмотрен автомати-
ческий поиск подозрительных

мест по критериям, задаваемым
оператором. Все дефекты, вы-
явленные в процессе работы, за-
носятся в архивную базу, подклю-
ченную к локальной сети, благо-
даря чему она доступна с каждого
рабочего места.

Проведенные испытания, в
том числе на специальном пути с
набором дефектов рельсов, пока-
зали высокий уровень выявляе-
мости дефектов рельсов на ско-
рости до 80 км/ч, надежности и
ремонтопригодности оборудова-
ния при простоте обслуживания
комплекса и низких эксплуата-
ционных затратах.

Право на поставку автомотри-
сы было получено благодаря вы-
игранному тендеру с участием ве-
дущих мировых производителей
дефектоскопного оборудования.
По итогам испытаний конкурсная
комиссия отметила, что оборудо-
вание и программное обеспече-
ние АО «Фирма ТВЕМА» прекрас-
но показали себя в сложных экс-
плуатационных условиях
пекинского метро.

В последнее время метропо-
литены многих стран проявляют
повышенный интерес к легким са-
моходным диагностическим сред-

ствам, работающим на аккумуля-
торах. Такое средство было раз-
работано специалистами АО
«Фирма ТВЕМА». Это мобильный
самоходный комплекс «ДРЭД»,
первые образцы которого уже по-
ставлены в метрополитен Пекина,
способный в зависимости от ис-
полнения решать на рабочих ско-
ростях до 20 км/ч ряд задач по об-
служиванию пути:

– проводить дефектоскопию
рельсов;

– осуществлять контроль и ав-
томатизированную оценку состоя-
ния геометрии рельсовой колеи,
состояния контактного рельса, по-
ложения пути в плане и профиле;

– осуществлять пространствен-
ное сканирование объектов желез-
нодорожной инфраструктуры;

– проводить комплексное ви-
деонаблюдение объектов инфра-
структуры;

– осуществлять оперативную
доставку путевых бригад и ин-
струментов к месту проведения
работ.

Комплекс серии «ДРЭД» мо-
жет дополнительно оснащаться
прицепом, позволяющим увели-
чить его грузоподъемность сум-
марно до 1000 кг.

По заданию Московского мет-
рополитена разработан Ручной
диагностический комплекс РДК
ПТ-12М, предназначенный для
диагностики железнодорожной
инфраструктуры. Комплекс может
измерять следующие параметры:

– ширину колеи (шаблон);
– взаимное положение обеих

рельсовых нитей по высоте (уро-
вень);

– длину пройденного пути;
– стрелы изгиба каждой рель-

совой нити в вертикальной плос-
кости (просадки);

– стрелы изгиба каждой рель-
совой нити в горизонтальной
плоскости (рихтовки);

– оценку геометрического по-
ложения контактного рельса (вер-
тикаль и горизонталь);

– трехмерное сканирование
объектов инфраструктуры метро-
политена;

– контролировать боковой и
вертикальный износ, подуклонку,
наклон поверхности катания;

– короткие неровности на по-
верхности катания рельсов (вол-
нообразный износ);

– длинные неровности в плане
и профиле пути;

– продольный профиль пути;
– уклон продольного профиля

пути;
– состояние пути в плане (кар-

точки кривых);
– контролировать геометриче-

ские параметры пути на стрелоч-
ных переводах;

– проводить комплексное ви-
деонаблюдение состояния пути;

– проводить привязку к коор-
динатам пути по километровым
и/или пикетным отметкам.

Прикладное программное
обеспечение РДК ПТ-12М выпол-
няет: обработку полученной ин-
формации с целью выявления от-
ступлений измеряемых парамет-
ров от норм содержания;
хранение полученной информа-
ции с качественной оценкой со-
стояния путевого хозяйства; фор-
мирование отчетных выходных
форм; экспорт полученных дан-
ных в аналитический центр и об-
служивающие подразделения.

Первая партия ручных ком-
плексов уже второй год успешно
работает в Московском метро.

АО «Фирма ТВЕМА» уделяет
большое внимание разработке и
производству технических средств
и материалов для содержания ин-
фраструктуры метрополитенов.

В Алма–Атинский метрополи-
тен поставлен Мобильный рель-
сосмазыватель на комбинирован-
ном ходу «МРК-1», предназначен-
ный для лубрикации (смазывания)
стрелочных переводов, кресто-
вин, рельсов в кривых станцион-
ных и малодеятельных железно-
дорожных путей, где использова-
ние вагонов-рельсосмазывателей
нецелесообразно и неэкономич-
но. Рельсосмазыватель на комби-
нированном ходу включает: авто-
мобиль повышенной проходимо-
сти, систему комбинированного
хода, автоматизированное рабо-
чее место оператора, систему
обеспечения безопасности движе-

ния на комбинированном ходу,
рельсосмазывающую установку.
Удельный расход смазочного ма-
териала на 1 км смазываемого
рельса в кривой не превышает
0,35 л вне зависимости от скоро-
сти движения. После прохода мо-
бильного рельсосмазывателя
МРК-1 смазочный материал рас-
пределяться по полосе шириной
15–40 мм без выдавливания на
поверхность катания. Эта разра-
ботка не имеет аналогов в мире

Применение МРК-1 позволяет
сократить эксплуатационные рас-
ходы за счет замены стационарных
путевых лубрикаторов, повышение
срока службы колес и рельсов за
счет снижения интенсивности изно-
са, расхода топливно-энергетиче-
ских ресурсов на тягу поездов за
счет снижения сопротивления дви-
жению в кривых, уменьшение уров-
ня шума в кривых.

Дочернее предприятие группы
АО «Фирма ТВЕМА» ООО «АК-
СИОН РУС» организовало про-
изводство инновационных мате-
риалов верхнего строения пути –
железнодорожных шпал из пол-
ностью переработанного пласти-
ка, а также материалов для вы-
полнения оперативного ремонта
композитных и деревянных шпал,
не имеющих в настоящее время
аналогов на российском рынке.

Шпала железнодорожная из
композитных материалов облада-
ет уникальными эксплуатационны-
ми характеристиками. Стендовые
и лабораторные испытания, а так-
же практическая проверка компо-
зитных шпал на прочность в усло-
виях Экспериментального кольца
АО ВНИИЖТ с пропуском по
участку более 500 млн тонн груза
показали, что прочностные харак-
теристики наших композитных
шпал в полтора раза выше, чем у
деревянных аналогов. 

Композитная шпала успешно
прошла испытания на соответ-
ствие нормам и требованиям по-
жарной безопасности, подтвер-
ждением чему является получен-
ный сертификат в системе
добровольной сертификации по-
жарной безопасности и положи-
тельное заключение санитарно-
эпидемиологической экспертизы.

Основные эксплуатационные
характеристики новинки: сопро-
тивление поперечному сдвигу, по-
вреждаемость, трещинообразо-
вание, износостойкость, обес-
печение стабильности геометрии
рельсовой колеи значительно
превышают характеристики дере-
вянных шпал. Материал шпал од-
новременно является диэлектри-
ком, устойчивым к агрессивным
средам и неподверженным элек-
трокоррозии. По сравнению с де-
ревянными шпалами композит-
ные железнодорожные шпалы
имеют до 4 раз больший срок
службы более 50 лет в условиях с
высокой влажностью и высокими
температурами. Железно дорож -
ные шпалы из переработанного
пластика позволяют значительно
сократить финансовые и кадро-
вые затраты на их обслуживание.
Уникальная технология производ-
ства позволяет нам устанавли-

вать гарантийный срок эксплуата-
ции композитной железнодорож-
ной шпалы в течение 10-ти лет.

Несколько тысяч композитных
шпал уже уложены на опытных
участках Московского и Санкт-
Петербургского метрополитенов с
наработкой более 200 млн тонн.
Подключилось к внедрению новой
технологии ГУП «Мосгор транс» и
Бакинское метро. Уже наработан-
ная практика метрополитеновцев
свидетельствует, что композитные
шпалы существенно снижают как
затраты на обслуживание, содер-
жание и ремонт пути, так и снижают
показатели уровня шума до 7 Дб.

Расчеты показывают, что за-
траты по замене композитных
шпал по истечении срока службы

почти на порядок меньше, чем де-
ревянных, и позволяют сэконо-
мить до 180 млн рублей на кило-
метр пути.

Двухкомпонентная смесь для
ремонта деревянных и композит-
ных шпал ДСРШ является новой
инновационной разработкой ком-
пании АКСИОН и не имеет анало-
гов на российском рынке. Смесь
ДСРШ состоит из двух компонен-
тов, реагирующих между собой
при смешении через специ-
альный смеситель, и через корот-
кое время при застывании обра-
зующих твердый материал, по
плотности схожий с древесиной
твердолиственных пород.

Смесь ДСРШ предназначена
для продления срока службы же-
лезнодорожных шпал и других
элементов верхнего строения пу-
ти.Смесь ДСРШ позволяет обес-
печить оперативный ремонт от-
верстий для скреплений в дере-
вянных и композитных шпалах
при многократной перешивке пути
а также трещин в деревянных
шпалах без снижения прочности
соединения по сравнению с ос-
новным материалом. Один карт-
ридж смеси ДСРШ (620 мл) позво-
ляет провести ремонт до 30 (три-
дцати) отверстий для скреплений
или нескольких шпал с трещина-
ми шириной от 3 до 10 мм и бо-
лее. Смесь ДСРШ прошла успеш-
ные лабораторные испытания АО
«ВНИИЖТ», а также испытания
на участках железнодорожного
пути Московского и Бакинского
метрополитенов и получила вы-
сокую оценку от специалистов.

Использование смеси ДСРШ
позволяет существенно сократить
время для проведения ремонта ли-
бо проводить ремонт большего ко-
личества шпал в отведенные тех-
нологические окна и, как результат,
снизить материальные затраты и
затраты на персонал при проведе-
нии ремонта железнодорожного пу-
ти. Экономический эффект при ре-
монте деревянных и композитных
шпал достигает 60%.

В настоящее время смесь
ДСРШ широко применяется в
Московском, а также Бакинском
метрополитенах, проводятся ис-
пытания смеси на участке
Северной дороги ОАО «РЖД».
Заинтересованность в приобрете-
нии смеси ДСРШ выразили пред-
ставители Санкт-Петербургского
метрополитена, метрополитена
республики Беларусь и железных
дорог Индии. Производственные
мощности компании позволяют
удовлетворить существующие по-
требности заказчика в полном
объеме (РЖД, метро, трамвай).

Сложность и многофункцио-
нальность современной диагно-
стической техники требует специа-
листов соответствующего уровня

для ее эффективного применения.
В связи с этим, в 2009 году на ба-
зе специализированного про-
изводственно-ремонтного центра
АО «Фирма ТВЕМА» в Москве от-
крылось негосударственное обще-
образовательное учреждение до-
полнительного профессионально-
го образования «Центр подготовки
специалистов технической диагно-
стики». Наряду с сотрудниками
ОАО «РЖД» и российских метро-
политенов и промпредприятий, в
центре обучаются представители
железных дорог стран СНГ и даль-
него зарубежья.

В центре подготовлено более
5000 специалистов, включая
представителей стран, исполь-
зующих диагностическую технику
фирмы. Только за последние че-
тыре года здесь было обучено
около 200 специалистов диагно-
стики Московского, Бакинского,
Пекинского и Алма-Атинского
метрополитенов.

В Учебном центре занятия про-
ходят в аудиториях и лаборато-
риях, оснащенных современными
наглядными пособиями и оборудо-
ванием, стендами, тренажерами,
компьютерными обучающими про-
граммами. При обучении исполь-
зуются действующие образцы ди-
агностического оборудования как
собственного изготовления, так и
сторонних производителей. При
обучении практикуется и такая
форма обучения, как выездные за-
нятия на железных дорогах и мет-
рополитенах.

В 2014 году АО «Фирма
ТВЕМА» вошла на правах присо-
единенного предприятия в
Между народную организацию со-
трудничества железных дорог
(ОСЖД) и это стало еще одним
шагом на пути расширения меж-
дународного сотрудничества с за-
рубежными партнерами. В 2015
году производственная база фир-
мы стала площадкой для встречи
специалистов в области диагно-
стики европейских стран, входя-
щих в ОСЖД.                                     n
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Самоходный комплекс «ДРЭД»

«МРК-1» (Алма-Атинский метрополитен)

РДК ПТ-12М (Московский метрополитен)
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Ð
оссийская компания АО
«Фирма ТВЕМА» является
единственным в мире про-
изводителем, имеющим в

линейке продукции все виды
средств диагностики железнодо-
рожной инфраструктуры и выпол-
няющим все виды работ по созда-
нию, производству и обслуживанию
этих средств в 17 странах на 4 кон-
тинентах. Около 400 мобильных
средств диагностики и 3600 съем-
ных средств находятся в посто-
янной эксплуатации на железных
дорогах Европы, Азии, Америки,
Африки, а также в Московском,
Санкт-Петербургском, Бакинском,
Алма-Атинском, Пекинском метро-
политенах, технологических и
подъездных путях десятков круп-
ных промышленных предприятий,
космодроме Байконур.

Протяженность рельсового пу-
ти семи метрополитенов России
составляет более 500 км, желез-
ных дорог 125 тысяч км. Ежегодно
средствами фирмы только на
российских метрополитенах и же-
лезных дорогах проверяется бо-
лее четырех миллионов километ-
ров железнодорожной инфра-

структуры, в том числе :
средствами дефектоскопии рель-
сов 1,9 млн км пути; средствами
путеизмерения около 0,6 млн км;
средствами контроля контактной
сети и устройств железнодорож-
ной автоматики, инженерных со-
оружений 1,3 млн км; инфраструк-
турными диагностическими по-
ездами с контролем более 100
параметров, аналитической обра-
боткой данных для планирования
работ по содержанию и ремонту
инфраструктуры 0,2 млн км.

C начала своего функциониро-
вания в 1989 г. АО «Фирма ТВЕ-
МА» тесно сотрудничает с россий-
скими и зарубежными метрополи-
тенами и железными дорогами,
крупнейшими европейскими и рос-
сийскими предприятиями в обла-
сти разработки, поставки, экс-
плуатации и обслуживания диаг-
ностической техники. Компания
ежегодно направляет 20% инве-
стиционного дохода на исследо-
вания и развитие, создание новых
диагностических систем и техни-
ческих средств. Созданы специа-
лизированный производственно-
ремонтный центр – предприятие
полного цикла, подразделения
для аттестации и сертификации
разрабатываемых средств, центр
подготовки специалистов техниче-
ской диагностики.

Привлекательной особен-
ностью диагностического обору-
дования, выпускаемого фирмой,
является его модульность и воз-
можность адаптации в любой ком-
поновке на любой подвижной со-
став.

В настоящее время техника, из-
готовленная АО «Фирма ТВЕМА»,
применяется в метрополитенах
России, Китая, Азербайджана,
Казахстана, на железных дорогах
Германии, Польши, Чехии, Венг -
рии, Израиля, Турции, Китая, Мон -
голии, Гвинеи, Ливии, Украины,
Белоруссии, Туркменистана, Арме -
нии, Казахстана и Индии.

Отличительной особенностью
работы компании с зарубежными
партнерами стало предоставле-
ние им возможности в реальных
условиях своих железных дорог
ознакомиться с новейшими разра-
ботками компании и тестировать
их в опытной эксплуатации. В по-
следние два года делегациям спе-
циалистов Московского, Пекин -
ского, Бакинского, Алма-Атинского
метрополитенов, европейских же-
лезных дорог была предоставлена

возможность ознакомиться с на-
шей техникой в демонстрацион-
ных проездах диагностических
комплексов на специальных испы-
тательных участках.

АО «Фирма ТВЕМА» по праву
является лидером в разработке и
производстве мобильных конт-
рольно-измерительных, диагно-
стических систем и комплексов
для оценки состояния технических
объектов инфраструктуры метро-
политенов. Так, только в послед-
ние несколько лет компания по-
ставила метрополитенам Москвы,
Санкт-Петербурга, Пекина и Баку
спектр особо востребованной тех-
ники – диагностические автомот-
рисы, вагоны-путеизмерители, ва-
гоны-дефектоскопы, а также ин-
фраструктурные диагностические
комплексы проекта «СИНЕРГИЯ»
первого и второго поколений,
сконструированные специально
для работы в метро на базе ваго-
нов метропоезда.

Комплексы «СИНЕРГИЯ»,
способные одновременно прове-

рять более 100 параметров ин-
фраструктуры метро, оснащены
современными системами диаг-
ностики для скоростной ультра-
звуковой дефектоскопии рельсов,
измерения параметров пути, ви-
зуального контроля, трехмерного
сканирования габаритов, контро-
ля положения и температуры кон-
тактного рельса, тепловизионного
контроля, гиперспектральной ди-
агностики, контроля средств свя-
зи и управления движением.

Высокоскоростные системы
видеорегистрации «СВОД-2», ко-
торыми оснащается «СИНЕР-
ГИЯ», позволяют с дискрет-
ностью до одного миллиметра
контролировать состояние рель-
сов, стыков, скреплений, остряков
стрелочных переводов, контакт-
ного рельса, узлов, кронштейнов
и коробов контактного рельса, вы-
являть критичные для безопасно-
сти движения неисправности в
режиме реального времени и по-
стобработки.

Бесконтактные лазерные систе-
мы с точностью измерения до де-
сятых долей миллиметра для конт-
роля геометрии рельсовой колеи
«СОКОЛ-2» обеспечивают оценку
геометрических параметров желез-
нодорожных рельсов, включая про-
филь поперечного сечения рельса
и подуклонку, контроль стыковых
зазоров. В качестве дополнитель-
ного оборудования «СОКОЛ-2» мо-
жет использовать системы видео-
записи и контроля плавности хода
для определения влияния измене-
ний профиля рельса и геометрии
колеи на параметры движения по-
ездов. Вся получаемая информа-
ция обрабатывается в реальном
времени, регистрируется и доку-
ментируется для дальнейшего ана-
лиза и планирования работ по теку-
щему содержанию и ремонту пути.

Оснащение комплексов про-
екта с бесконтактной следящей
системой позволяет выявлять все
дефекты железнодорожных рель-
сов согласно российской и евро-
пейской классификации.

Система привязки к электрон-
ной разметке пути поездов про-
екта «СИНЕРГИЯ» второго поко-
ления, специальное программное
обеспечение позволяет привести

все выявленные отступления от
норм содержания инфраструкту-
ры к одному сечению, с синхрони-
зацией всех измерительных си-
стем по времени и координате.
Обеспечивается взаимодействие
и совместное использование ре-
зультатов работы различных си-
стем контроля и диагностики.

Единой платформой управле-
ния всеми системами выступает
комплекс программных средств
«КАСКАД», позволяющий выпол-
нить комплексную оценку и интег-
рированный анализ объектов ин-
фраструктуры и обеспечить пла-
нирование работ по фактическому
состоянию.

По тоннелям метро диагности-
ческие поезда проекта «СИНЕР-
ГИЯ» передвигаются в общем по-
токе пассажирских составов, не
влияя на график движения. Только
за время работы в Московском
метро в 2014–2017 годах двумя ди-
агностическими комплексами «СИ-
НЕРГИЯ» было обследовано бо-
лее 30 тысяч км пути, выявлены
сотни проблемных мест.

16 апреля 2015 года Президент
Азербайджана Ильхам Алиев
ознакомился с новыми диагности-
ческими и пассажирскими поезда-

ми, поступившими в парк метропо-
литена азербайджанской столицы.
Главе государства был представ-
лен диагностический комплекс
«СИНЕРГИЯ-2», который был соз-
дан в кратчайшие сроки специали-
стами компании ТВЕМА совместно
со специалистами Азербайджана.
Метрополитеновцы доложили пре-
зиденту, что создание диагности-
ческого комплекса стало одной из
первоочередных мер по рекон-
струкции инфраструктуры бакин-
ской подземки в соответствии с
международными стандартами.

На «борту» комплекса распо-
ложены системы диагностики и
контроля производства компании

ТВЕМА, отлично зарекомендо-
вавшие себя «на поверхности
земли» и в метро, такие как де-
фектоскопии рельсов; измерения
геометрических параметров рель-
совой колеи; визуального контро-
ля верхнего строения пути; скани-
рования габарита приближения
строений, а также специально
разработанные для метрополите-
нов системы: по распознаванию
привязки к электронной разметке
пути, измерению параметров и
температуры контактного рельса,
тепловизионного контроля и ги-
перспектральной диагностики.

Основная задача комплекса –
контроль за безопасностью дви-
жения поездов в метрополитене.
Также с его помощью можно вы-
являть асимметрию тока в рель-
совых цепях, осуществлять теп-
ловизионный контроль всех
склонных к перегреву техниче-
ских установок и оборудования в

тоннелях. Комплекс также позво-
лит регистрировать и анализиро-
вать все физические факторы, ко-
торые могут препятствовать
плавному движению поездов, за-
ранее прогнозировать погрешно-
сти и брать их под автоматиче-
ский контроль, регистрировать
все операции посредством линей-
ного видео и принимать другие
меры.

Применение комплекса «СИ-
НЕРГИЯ-2» в Бакинском метро
позволило объективно оценивать
состояние инфраструктуры, за два
года автоматизировать процессы
планирования работ по ее содер-
жанию, в разы улучшить состоя-
ние пути, значительно повысить
безопасность движения поездов.

Успешно продвигается нача-
тый в 2012 году совместный пи-
лотный проект с китайским заво-
дом CSR QishuyanLocomotiveCo.
Ltd, входящим в железнодорож-
ную корпорацию CRRC по про-
изводству диагностической техни-
ки для железных дорог и метропо-
литенов КНР, по созданию
диагностической автомотрисы
для Пекинского метрополитена 

Целью проекта было создание
диагностической автомотрисы,

адаптированной к особенностям
скоростных железных дорог и мет-
рополитенов КНР. С этой разра-
боткой в мае 2014 года партнеры
выиграли соответствующий тен-
дер Пекинского метрополитена,
потеснив при этом американских
конкурентов SperryRailService и
RailDepcons. В сентябре 2016 г.
Пекинский метрополитен уже при-
нял в эксплуатацию диагностиче-
скую автомотрису «Railway LAB
UltrasonicTest TVEMA-70». Мы
смогли доказать китайским парт-
нерам, что наша техника надеж-
нее, точнее и дешевле в эксплуа-
тации американской.

Новая автомотриса полностью
соответствует мировым стандар-
там тепло-вибро- и шумоизоля-
ции. В автомотрисе размещена со-
временная диагностическая аппа-
ратура производства АО «Фирма
ТВЕМА» и созданы максимально
комфортные и безопасные усло-
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«СИНЕРГИЯ-2» (Московский метрополитен)

Автомотриса (Пекинское метро)

Диагностический комплекс (г. Баку)
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– Наиболее проблемным для
нас является Северо-Восточный
участок БКЛ между станциями
Стромынка, о которой я уже упо-
минал, и Нижняя Масловка, по-
скольку, во-первых, он трассиру-
ется в чрезвычайно сложной гра-
достроительной обстановке.
Во-вторых, включает две переса-
дочные станции – Ржевскую (пе-
ресадка на существующую стан-
цию Рижская) и Шереметьевскую
(пересадка на станцию Марьина
Роща).

Более того, проектными орга-
низациями АО «Моспроект-3» и
АО «Моспромпроект», которые,
кстати, никогда прежде не про-
ектировали метрополитены, пред-
лагалось строить этот участок щи-
тами большого диаметра под два
пути и станциями с боковыми
платформами.

К сожалению, к мнению про-
фессионалов техсовета Депар -
тамента строительства о том, что
в данных чрезвычайно сложных
градостроительных и инженерно-
геологических условиях един-
ственно реальным является вари-
ант глубокого заложения с одно-
путными перегонными тон нелями,
прислушались достаточно поздно.
Было потеряно практически два
года, которые могли бы быть по-
трачены для разработок на ста-
дии «проект».

В конце концов, согласившись,
что наиболее целесообразным и
реальным методом сооружения
данного участка является строи-
тельство трассы глубоким зало-
жением, еще некоторое время в
стройкомлексе Москвы бытовало
мнение, что и в этих условиях бы-
стрее и дешевле строить станции
открытым способом в глубоких
котлованах.

Как видите, к сожалению, опыт
почти 7-летнего(!) строительства
подобных станций в глубоких кот-
лованах (ЦСКА и Петровский
парк) оказался, мягко говоря, не-
убедительным. Более того, на
этом участке невозможно было
без сноса десятков капитальных
жилых и производственных зда-
ний для сооружения станционных
комплексов разместить котлова-
ны длиной в плане до 250 м.

И только получив в конце 2016
года от генерального проектиров-
щика АО «Мосинжпроект» зада-
ние на проектирование этого
сложнейшего участка, инженеры
Метрогипротранса с целью сокра-
щения сроков строительства
предложили прогрессивную тех-
нологию строительства, даже в
чем-то инновационную, ранее не
применявшуюся при строитель-
стве метрополитена в Москве.

– В чем вкратце суть предла-
гаемой технологии?

– На единственно свободном
от капитальной застройки на этом
участке пространства (между
Проспектом Мира, эстакадой ТТК
и железнодорожными путями
РЖД), размещается основная
строительная площадка. Где рас-
положен глубокий шахтный ствол
диаметром 31 м и глубиной более
47м, раскрепленный внутренними
железобетонными круговыми
поясами. То есть, ствол не имеет
внутреннего распорного крепле-
ния! Данный ствол служит для
скоростной проходки из него, с
применением ТПМК, в сторону
Нижней Масловки перегонных
тоннелей, при этом в местах бу-
дущих пилонных станций
Шереметьевская и Ржевская
ТПМК проходят через оси боко-
вых тоннелей без остановки.

Это позволит, организуя отно-
сительно небольшие стройпло-
щадки на поверхности для разме-
щения шахтных стволов в местах
будущих станций Шереметьевская
и Ржевская, строить через стволы
и подходные выработки обе стан-

ции параллельно по времени, рас-
ширяя боковые перегонные тонне-
ли в станционные, методом «пи-
лот-тоннелей».

Наиболее интересным с инже-
нерной точки зрения и, в то же
время ответственным с точки зре-
ния обеспечения безопасности,
является строительство уникаль-
ного шахтного ствола и организа-
ция через этот ствол горнопро-
ходческих работ.

– Раз уж мы упомянули о бу-
дущих станциях, то уместно бы-
ло бы спросить, насколько важ-
на роль архитектуры подземных
сооружений, если говорить, ко-
нечно, о современном этапе
строительства?

– Конечно, роль архитектурно-
го оформления для станций мет-
ро важна хотя бы потому, что
ежедневно пассажиры могут не
просто ехать в вагоне, но и на-
блюдать все эти красоты при по-
садке и высадке.

Но все-таки я глубоко убеж-
ден, что метро, в первую очередь,
это транспортное сооружение. И
самое главное в нем не то, чтобы
станции были красиво оформле-
ны, а чтобы оно работало надеж-
но, безопасно и чтобы пассажи-
рам там было удобно. Поэтому
одна из главных задач архитекто-
ров в данной ситуации, с одной
стороны, сделать станцию краси-
вой, а с другой стороны, сделать
так, чтобы было удобно пассажи-
рам, чтобы были удобные входы,
выходы, пересадки и т.д.

Но, к сожалению, очень часто
фактор стоимости строительства
сегодня превалирует, из-за сни-
жения затрат идут на некоторые,
можно сказать, неудобства. Могу
привести простой пример. Если
вы бывали станции Тропарево, то
не могли не заметить, что она
очень красивая, а вот выход отту-
да недостаточно удобен – снача-
ла надо подниматься, потом опус-
каться, потом опять двигаться
вверх, что, конечно, неудобно. И
сделано это по той причине, что
при строительстве решено было
не перекладывать коммуникации
и таким вот не совсем удобным
для пассажиров путем их обхо-
дить.

Поэтому, считаю, что в этом
плане все должно быть разумно,
без каких-либо архитектурных
догм. Другой вопрос, что так тра-
диционно у нас сложилось – мет-
ро у нас, бесспорно, красивое. Но
ведь нужно при этом учитывать,
что оно не только красивое, но
еще и удобное в плане его обслу-
живания – ту же мраморную плит-
ку, гранит удобно убирать, мыть.
Это, безусловно, надо учитывать
при проектировании, принимая во
внимание, что подземное про-
странство должно быть не только
красивым, но и технологичным.
При этом должно быть правиль-
ное освещение, соответствующие
требования к размерам проходов
и т.д. Кстати, очень красивое мет-

ро есть и за рубежом. Например,
в Париже заслуживает внимания
станция, выполненная в стиле
хай-тэк. Очень красивое метро,
например станция, вырубленная
в скале, есть и в шведской столи-
це Стокгольме.

– С какими проблемами при-
ходится сталкиваться в норма-
тивно-правовом поле, достаточ-
но ли тех ГОСТов и правил, кото-
рыми руководствуетесь в
настоящее время, и требуется ли
дальнейшая их разработка?

– ГОСТы у нас имеются, и да-
же, на мой взгляд, их сейчас с из-
бытком, но многие организации
пытаются туда включить что-то
свое, чтобы обеспечить себя ра-
ботой. Причем всегда это про-
исходит под всякими благородны-
ми лозунгами, например, в целях
сокращения издержек, обеспече-
ния безопасности и т.д.

Но хотел бы подчеркнуть, что
нельзя, скажем, применять к под-
земному строительству те же нор-
мы, что и к обычным зданиям.
Сейчас, к примеру, те же пожар-
ные нормы применяют как для
зданий, так и для подземного
строительства, где совсем другие
особенности. Конечно, безопас-
ность должна быть превыше все-
го, но к этому опять же нужно под-
ходить разумно.

– Кстати, новые законода-
тельные требования к транс-
портной безопасности сильно
удорожают содержание инфра-
структуры на том же железнодо-
рожном транспорте, а как скла-
дывается ситуация на метропо-
литене?

– То, что касается оборудова-
ния системами видеонаблюде-
ния, хранения данных, то я бы не
сказал, что они обойдутся у нас
слишком дорого. Так что не вижу
веских причин, которые бы пре-
пятствовали выполнению тех же
законодательных норм.

Но когда под этим же предло-
гом на каждой строящейся стан-
ции выдвигается требование о
наличии комнаты для группы бы-

строго реагирования в метро и на
вокзалах, то, мягко говоря, это
выглядит довольно странным.
Ведь для этих целей есть доста-
точное количество личного соста-
ва в органах правопорядка,
имеются те же тревожные кнопки
и т.д. В конце концов, мы должны
оказывать помощь компетентным
органам, а не дублировать их ра-
боту.

– Расскажите теперь о сотруд-
ничестве с другими метрополи-
тенами в нашей стране и за рубе-
жом, какие особенности при этом
можно отметить?

– Мы создали филиал в
Нижнем Новгороде, где помогаем
проектировать метро, правда,
строится оно там пока в неболь-
ших объемах, но, тем не менее,
работы не останавливаются, тем
более, что город скоро примет
участников и гостей чемпионата
мира по футболу. Свой филиал
мы создали и в Санкт-
Петербурге, где также занимаем-
ся проектированием метро.
Заключено соглашение на про-
ектирование метро и с мэрией
Екатеринбурга.

В свое время нами сделано
обоснование инвестиций и полу-
чено положительное заключение
на проведение госэкспертизы в
связи с началом строительства
метрополитена в Ростове-на-
Дону.

Есть у нас филиал и в
Ташкенте. Но там, увы, пока не
идет речь об инвестициях.
Поэтому узбекские специалисты в
основном занимаются тем, что
помогают нам проектировать объ-
екты в Москве.

Сотрудничаем мы и со специа-
листами из Баку, где мне удалось
побывать несколько раз за по-
следние несколько лет. Наши фи-
лиалы имеются также в Харькове
и Киеве, где мы также регулярно
бываем и нормально общаемся с
нашими украинскими коллегами.

– Сегодня во многих отраслях
чувствуется дефицит кадров.
Насколько их нехватка ощутима

у вас? Кого больше всего не хва-
тает – специалистов инженерно-
го состава или же представите-
лей рабочих специальностей?

– Да, конечно, кадровый дефи-
цит в полной мере коснулся и нас.
Не хватает, прежде всего, инже-
нерных кадров. Причем не хватает
специалистов всех категорий и
везде. Как ни странно, но мы сей-
час относительно неплохо уком-
плектованы специалистами такой
важной категории, как главные ин-
женеры проекта, и, кстати, удалось
вырастить такие кадры из числа
молодых людей. Но рядовых инже-
неров все-таки не хватает.

И ответ здесь простой – их на-
до нам самим растить. Но, мне ка-
жется, что упало и качество об-
учения в вузах. Прежде всего, по-
тому, что молодое поколение в
большинстве своем сейчас, кста-
ти, и мыслит по-другому. Я бы
сказал, что у них сформирова-
лось так называемое файловое
мышление. А дело в том, что они
привыкли получать информацию
из своего компьютера, а вот ее
анализировать, как и оценивать
полученный результат, как-то у
них не очень получается. И это,
конечно, сегодня отдельная и ак-
туальная тема.

– Главной кузницей кадров
для вас традиционно является
МИИТ. Расскажите, как сейчас
выстраивается сотрудничество
с этим учебным заведением, как

много сегодня желающих из чис-
ла студентов, которые хотели бы
у вас трудоустроиться?

– На поверхности все выгля-
дит довольно просто. Мы заклю-
чаем договор на прохождение у
нас студентами производствен-
ной практики и, соответственно,
приглашаем ребят после 3–4-го
курсов какое-то время у нас по-
трудиться.

Но на самом деле получается
следующая картина. Отработав
положенный срок на практике,
очень многие студенты изъ-
являют желание у нас поработать
уже по-настоящему, как правило,
на полставки, совмещая свою
учебу и работу в нашем институ-
те. И если у нас есть вакансии, то
мы их охотно берем и главным
образом потому, что в этом слу-
чае мы четко понимаем, что в

дальнейшем у них есть все воз-
можности для того, чтобы вырас-
ти в специалистов высокого уров-
ня. К тому же к тем, кто у нас ра-
ботают пусть даже всего полдня,
приходит понимание того, на-
сколько правильный выбор они
сделали. Да, кто-то осознает, что
проектирование просто не для
них, но примерно процентов 30
остаются.

У нас сегодня трудятся не-
сколько проектировщиков, кото-
рые лет 15 назад пришли к нам на
работу, будучи студентами 3-го
курса, и теперь их можно считать
специалистами довольно высоко-
го уровня. Да, непосредственно
на стройке человек в профессио-
нальном плане растет гораздо
быстрее. Но есть и такой нюанс –
если раньше, еще в советское
время, у нас в институте женщи-
ны составляли 80–85% от числен-
ности всего коллектива, посколь-
ку тогда на стройке платили го-
раздо больше, то сейчас к нам
охотно идут и ребята. Сейчас это
соотношение выравнивается, мо-
жет быть примерно 60 на 40. Я
имею в виду, конечно, линейный
уровень.

– Известно, что вы сотрудни-
чаете с АО «Скоростные магист-
рали». Какие особенности, свя-
занные с проектированием высо-
коскоростных железных дорог,
можно отметить в работе с ино-
странными коллегами?

– Действительно, в лице
«Нижегородметропроекта» со-
вместно с «Мосгипротрансом» и
нашими китайскими партнерами
мы проектируем будущую ВСМ
Москва – Казань. Занимаемся
проектированием будущих вокза-
лов, а также путепроводов, и да-
же в связи с этим создали у себя
специальные рабочие группы мо-
стовиков.

Своя специфика работы с ки-
тайскими коллегами, конечно же,
имеется. Дело в том, что их партий-
ные бонзы ставят перед ними чет-
кие задачи, от которых они ни на
шаг не отступают, всегда излагая
точку зрения своего высшего руко-
водства. В связи с этим есть, ко-
нечно, определенные затруднения.

К слову, есть у нас и другой ази-
атский опыт, правда, скорее – со
знаком минус. Лет 8 назад мы на-
чали проектировать метро в
Мьянме (это бывшая Бирма). В то
время там была военная диктату-
ра. Мы уже успели сделать пред-
проект, сопровождение изысканий,
но к тому моменту у них сменилась
власть, пришли демократы, кото-
рые решили, что метро в их стране
не нужно. Честно говоря, на самом
деле оно и действительно там не
нужно. Просто этого хотели воен-
ные, причем, скорее всего как раз
именно в военных целях, т.е. для
того, чтобы использовать его как
бомбоубежище.

Ну а по линии ВСМ проектно-
изыскательская работа сейчас
идет полным ходом. Более того,
мы ее уже заканчиваем и вскоре
должны приступить к этапу экс-
пертизы.

– Александр Маркович, редак-
ция газеты благодарит Вас за
подробные ответы. n
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лександр Маркович,
1 июня 2018 года ис-
полняется 85 лет АО
«Метрогипротранс».

Расскажите об истории этой уни-
кальной организации, ее станов-
лении и роли на современном
этапе.

– Да, действительно в тот
день, 1 июня 1933 года, была соз-
дана Центральная проектная кон-
тора «Метропроект». Но еще до
этого при «Метрострое» был об-
разован технический отдел, спе-
циалисты которого в течение двух
лет занимались проектированием
метро, пока не стало очевидно,
что для этих целей нужна отдель-
ная специальная организация. И
уже к 1935 году проектировщики
блестяще справились с постав-
ленной перед ними задачей – 15
мая того года была открыта ли-
ния первой очереди строитель-
ства от станции Сокольники до
станции Парк культуры с ответв-
лением на Смоленскую.

Затем «Метропроект» был пе-
реименован в «Метрогипротранс»,
стали появляться и проектные
транспортные институты – «Мос -
гипротранс», «Ленгипротранс» и
др. «Метрогипротранс» приступает
к проектированию метро не только
в Москве, но и на всем простран-
стве бывшего Советского Союза –
в Ленинграде, Киеве, Минске,
Ташкенте, Ереване, Баку.

Все начиналось с того, что
специалисты «Метрогипро -
транса» приезжали в тот город,
где планировалось начать про-
ектирование, а затем там же орга-
низовывались филиалы институ-
та. Некоторые филиалы как, на-

пример, в Ленинграде и Киеве,
были преобразованы в самостоя-
тельные проектные организации.
Все они находились в ведении
министерства транспортного
строительства, где был создан
тоннельный Главк.

Кстати, проектирование не
прекращалось и в военные годы,
когда продолжали открываться
запроектированные ранее стан-
ции. Так, в 1943-м была введена в
эксплуатацию линия от станции
Театральная (тогда Площадь
Свердлова) до станции Авто -
заводская (в то время Завод име-
ни Сталина, а позже Завод имени
Лихачева). К 1945 году было вве-
дено семь новых станций. Но нуж-
но отметить, что деятельность ин-
ститута уже тогда не была огра-
ничена рамками метро.

В 1947 году по проекту
«Метрогипротранса» было начато
строительство железнодорожных
тоннелей в Восточной Сибири, на
линиях Абакан – Тайшет, Абакан
– Сталинск и др.

В 1958 году был разработан
первый отечественный механизи-
рованный проходческий щит, за

что был получен Гран-при на
Всемирной выставке в Брюсселе.

Во второй половине 1960-х го-
дов метрополитены действовали
уже в пяти городах – помимо
Москвы и Ленинграда еще и в
Киеве, Тбилиси и Баку, и все они
строились по проектам «Метро -
гипротранса».

– Расскажите о том, как разви-
вается сотрудничество с такими
стратегическими партнерами, как
Правительство Москвы, Мосмет -
рострой, ЦНИИС, Московский
метрополитен и др.

– Я бы сразу хотел бы уточ-
нить, что само слово «партнеры»
было бы тут не совсем точным.

Ведь мы как раз для того и зани-
маемся проектированием, чтобы
метро строилось. А строит его
Мосметрострой, который всегда
является подрядчиком. Естест -
венно, и само проектирование
должно выполняться таким обра-
зом, чтобы учитывать имеющиеся
у подрядчика ресурсы или, иными
словами, его возможности и сред-
ства.

Заказчиком в этом случае вы-
ступает город, который ставит со-
ответствующие задачи в части
определения расположения стан-
ций, их залегания, маршрутов,
способов строительства и т.д.
Соответствующие решения при-
нимаются совместно проектиров-
щиками и строителями.

Со строителями у нас всегда
был достаточно тесный контакт,
ведь в Москве до недавнего вре-
мени по сути дела метро строили
только три организации, в том
числе головной всегда был
Метрострой, добавлю сюда еще и
Трансинжстрой, а последние при-
мерно 15 лет строительством за-
нимался еще и Ингеоком. С при-
ходом в город новой команды

управленцев появились и другие
строительные организации, как
например казанский Метрострой.

Что же касается научно-иссле-
довательского института транс-
портного строительства (АО
«ЦНИИС»), то у нас всегда с ним
было налажено неплохое дело-
вое сотрудничество. Мы до сих
пор заказываем у них некоторые
работы, поскольку довольно ча-
сто нуждаемся в научном сопро-
вождении своей деятельности.

Отмечу один из проектов –
подземный железнодорожный
терминал «Аэропорт Внуково».
Теперь благодаря этому термина-
лу, расположенному на глубине

22 метра под землей, можно по-
пасть в аэропорт Внуково из цент-
ра Москвы, с Киевского вокзала,
за 35 минут. Тоннель, по которому
проходят под взлетной полосой
электропоезда, завершен первой
и пока единственной в стране
подземной железнодорожной
станцией.

– Насколько полезным для
вас является использование за-
рубежного опыта, есть ли прин-
ципиальные отличия в примене-
нии технологий строительства у
нас и за границей?

– В первую очередь, мы прини-
маем участие в международных
форумах, которые проводятся под
эгидой Тоннельной ассоциации
России. Так, довольно интерес-
ные конференции в последние го-
ды были проведены в Сан-
Франциско (США), Бергене (Нор -
вегия).

В прошлом году главный архи-
тектор нашего института Николай
Шумаков стал обладателем пре-
стижной международной премии
Огюста Перре за проекты послед-
них станций метрополитена, аэро-
порта Внуково и Живописного мо-
ста через Москву-реку.

И я хотел бы отметить, что
большое внимание мы уделяем
изучению международного опыта
и в связи с тем, что при строи-
тельстве метрополитенов у нас
используются щитовые тоннель-
ные механизированные комплек-
сы (проходческие щиты), кото-
рые, к сожалению, в нашей стра-
не вообще не производятся. Да к
тому же их производят не так мно-
го фирм в мире. Это, прежде все-
го – немецкая Herrenknecht, аме-
риканская Robbins. В Москве еще
до сих пор работают старые щиты
канадской компании Lovett, про-
изводят такую технику также во
Франции, Китае и Японии.

Это довольно сложная техни-
ка, аналога которой в России, по-
вторюсь, пока нет. К тому же нуж-
но учитывать, что условия строи-
тельства за рубежом заметно
отличаются от тех, что имеются у
нас. В свое время мы изучали во-
просы, связанные с особенностя-
ми строительства двухпутных
тоннелей большим щитом. Для
этого я специально ездил в
Барселону. И после этой коман-
дировки пришел к выводу, что

для Москвы такой способ эконо-
мически не выгоден, потому что
отличаются размеры пассажиро-
потоков.

За рубежом станции строят
или с каскадными эскалаторами,
или с лифтами. И еще один от-
личительный момент – там стан-
ции располагают очень часто –
примерно через каждые 800 мет-
ров. Не надо забывать, что
формула площади круга πr2. Если
посчитать объем грунта отдельно
для 10 метрового щита и для двух
6-метровых щитов, то нетрудно
убедится, что во втором случае
грунта приходится вынимать при-
мерно на 30% больше. С моей
точки зрения, это экономически
оправдано только в том случае,
если станции располагаются каж-
дые 800 м, как в той же
Барселоне. У нас же станции при-
ходится делать гораздо глубже и
не так часто.

– Кстати, исходя из каких кри-
териев, принимаются решения
относительно заложения тонне-
лей – мелкого или глубокого?

– В правительстве Москвы, на-
пример, считают, что тоннели в
столице должны быть мелкого за-
ложения, поскольку их прокладка
обходится дешевле. Я считаю,
что они могут быть как мелкого,
так и глубокого заложения в зави-
симости от конкретных инженер-
но-геологических условий, градо-
строительной ситуации и т.д.

Примечательно, что изначаль-
но весь участок между станциями
Большой кольцевой линии (БКЛ)
ЦСКА и Шелепиха был запроекти-
рован нами как глубокого заложе-
ния. Потом, согласно определен-
ным требованиям и предложе-
ниям, эти станции оказались
выше. В результате при их строи-
тельстве возникло достаточно
много неприятных моментов. А
главное – вряд ли в итоге получи-
лось дешевле и быстрее.

Точно так же и Стромынку на-
до было бы делать глубокого за-
ложения. И тогда не пришлось бы
распахивать весь этот бульвар,
ведущий к парку Сокольники.

Да, на самом деле строитель-
ство станций мелкого заложения
дешевле, но когда берешь и счи-
таешь все в комплексе, то еще не-
известно, во что это выльется в
конечном итоге с учетом, конечно,
обеспечения безопасности работ.

Кстати, напомню, что самые
хорошие грунты для строитель-
ства метро залегают в Санкт-
Петербурге. Да, наверху там бо-
лотистая земля, и поэтому строи-
телям выгодно сразу уходить на
глубину, где залегает так назы-
ваемая кембрийская глина, кото-
рая очень устойчива. Поэтому ос-
новная проблема северной сто-
лицы в том, чтобы справится со
строительством вестибюлей в бо-
лее высоких болотистых грунтах.
В Москве же в этом отношении
все гораздо хуже.

– Мы подошли к крайне инте-
ресной и актуальной сегодня те-
ме, которая связана со строи-
тельством Большой кольцевой
линии (БКЛ). И кстати, ее назва-
ние уже неоднократно менялось,
что даже приводит к некоторой
путанице...

– Не знаю, почему меняют на-
звания, но такое происходит не
первый раз. Так, мы сейчас про-
ектируем участок от Мичуринского
проспекта до Озерной, но вдруг
оказалось, что она называется
уже не Озерной, а станцией
Очаково.

Могут лишь констатировать,
что название Большая кольцевая
линия стало официальным. Дейст -
вительно, в работе по его проекти-
рованию мы очень активно уча-
ствуем. Запроектировали очень
большой участок от Делового цент-
ра до Нижней Масловки. И теперь
занимаемся проектированием
участка от Нижней Масловки до
Авиаматорной с промежуточными
станциями Шереметьевская, Ржев -
ская, Стромынка, Рубцовская,
Лефортово.

– Насколько важным являет-
ся строительство БКЛ и что, в ко-
нечном итоге, это принесет для
города?

– Безусловно, реализация та-
кого проекта очень важна.
Прежде всего, запуск БКЛ позво-
лит сократить пассажиропоток че-
рез нынешнюю кольцевую линию.

Хотя не будем забывать и об
МЦК, которое оказалось очень
удобным для пассажиров – их там
оказалось даже больше, чем пла-
нировалось ранее. То же самое
можно сказать и о БКЛ, которое,
несомненно, будет очень удоб-
ным. Ведь в отличие от многих
других крупных городов Москва
имеет кольцевое развитие, и поэ-
тому должно быть больше хорд, в
чем я глубоко убежден.

В то же время уже нельзя про-
длять дальше имеющиеся линии,
поскольку они и так уже забиты,
надо делать другие хорды. Их,
кстати, не обязательно тянуть че-
рез центр, а можно отталкиваться
от того же кольца.

– Хотелось бы более подроб-
но остановиться на том, как ве-
дется строительство БКЛ, с каки-
ми проблемами пришлось столк-
нуться в первую очередь?

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ïîäçåìíîå ïðîñòðàíñòâî
äîëæíî áûòü íå òîëüêî
êðàñèâûì, íî è
òåõíîëîãè÷íûì

«Ìåòðîãèïðîòðàíñ» âîò óæå 85 ëåò ÿâëÿåòñÿ âåäóùåé ïðîåêòíîé îðãàíèçàöèé äëÿ Ìîñêîâñêîãî
ìåòðîïîëèòåíà.

Íàêàíóíå 85-ëåòèÿ îðãàíèçàöèè íàø êîððåñïîíäåíò ïîáåñåäîâàë ñ åå Ïðåçèäåíòîì Àëåêñàíäðîì
Ìàðêîâè÷åì Çåìåëüìàíîì.

Аэропорт Внуково

Внуково железнодорожная платформа
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Ñ
оветские эскалаторы для
метрополитенов с высо-
той подъема до 68 мет-
ров, рассчитанные на са-

мые напряженные пассажиропо-
токи, со сроком службы до 70 лет
не имеют аналогов в мире, зане-
сены в книгу рекордов Гиннеса и,
безусловно, являются предметом
гордости отечественной промыш-
ленности.

В своих статьях, опубликован-
ных в газете «Евразия Вести»:
«Что поможет поднять эффектив-
ность эскалаторостроения» в
марте 2016 г. и «Отличный рос-
сийский продукт от надежного
отечественного поставщика» в
марте 2017 г., мы подробно рас-
сказали о российском эскалаторо-
строении.

Речь шла о тех трудностях, с
которыми пришлось столкнуться в
начале XXI века. О создании ново-
го эскалаторного производства, ос-
нованного на многолетнем опыте в
эскалаторостроении специалистов
ЗАО «Эс-сервис» и, практически,
неограниченных для этого вида
продукции производственных воз-
можностях ЗАО «Трансмаш хол -
динг» и о новых эскалаторах, раз-
работанных КБ ЗАО «Эс-сервис» с
учетом многолетнего опыта экс-
плуатации эскалаторов Н, ЭМ, ЛТ,
ЭТ в традициях отечественного эс-
калаторостроения.

Модельный ряд эскалаторов
ЗАО «Эс-сервис» покрывает сего-
дня все возможные потребности
метрополитенов:

– по высотному диапазону (от
3-х до 66 м);

– по требованию эксплуати-
рующих организаций к обслужи-
ванию механизмов без использо-
вания пассажирской зоны;

– по надежности – срок служ-
бы не менее 50 лет, межремонт-
ный пробег не менее 180 тыс. км;

– по безопасности пассажиров
– соответствие по всем показате-
лям требований Федеральных
норм и правил в области промыш-
ленной безопасности «Правила
безопасности эскалаторов в мет-
рополитенах»;

– по компактности – возмож-
ность установки в стандартных
тоннелях на одну машину больше
(с сохранением регламентирован-
ных проходов в зоне обслужива-
ния) с целью повышения пропуск-
ной способности эскалаторных
тоннелей;

– по возможности установки:
как многоопорная конструкция с
опиранием зон на основание на-
клонного хода, так и пролетная
конструкция с опиранием на пере-
крытия сооружения (при высоте
подъема до 12 м);

– по конструктивным требова-
ниям, например, к ступеням: как
высокопрочные стальные ступе-
ни с алюминиевыми или пласти-
ковыми сменными настилами,
подступенками, гребнями, так и
легкие цельнолитые алюминие-
вые ступени;

– по наличию современного
привода с возможностью регули-

рования скорости лестничного по-
лотна и, при необходимости, ра-
боты в энерго- и ресурсосбере-
гающем режиме (остановка или
снижение скорости при отсут-
ствии пассажиров);

– по дизайну – изготовление
балюстрады из полированной
нержавеющей стали (возможно,
цветной), дополнительная под-
светка входных площадок и све-
тодиодная ленточная подсветка в
районе дефлекторов по всему на-
клону;

– по санитарно-гигиеническим
требованиям – механическая
чистка направляющих, чистка на-
стилов ступеней, бактерицидная
обработка поручней.

«Эс-сервис» работает со все-
ми метрополитенами РФ, стран
СНГ и бывших соцстран. Но ос-
новным заказчиком эскалаторов
является динамично развиваю-
щийся Московский метрополитен.
Именно по запросу Московского
метрополитена под производство
эскалаторов «Эс-сервис» задей-
ствованы заводы крупнейшей
компании в отрасли транспортно-
го машиностроения России – ЗАО
«Трансмашхолдинг» с возмож-
ностью производства в год более
150 тоннельных эскалаторов вы-
сотой подъема до 65 м. Крупные
заводы «Трансмашхолдинга»
вложили немалые средства в
освоение новой для них продук-
ции, несмотря на то, что для них
150 эскалаторов в год – это мало-
привлекательное мелкосерийное

производство. Но в реальности
заказа в 150 эскалаторов в год на
сегодняшний день нет.

Давайте заглянем в Википедию
на страничку Московского метропо-
литена. С 2013 года по настоящее
время в Московском метрополите-
не введен в эксплуатацию 191 эс-
калатор, из них только 73 эскалато-
ра поставлено ЗАО «Эс-сервис».
Остальные (62%) – импортные.

Вызывает опасения, что про-
цесс импортозамещения движется
«в обратную сторону» – основные
поставки импортных эскалаторов
приходятся на 2017–2018 гг.

Крупнейшие международные
корпорации, которые на своих за-
водах в Европе, Америке, Азии
выпускают тысячи эскалаторов в
год по отлаженным технологиям
на современном оборудовании –
являются сильными конкурента-
ми и, даже на высоких эскалато-
рах, конструкции которых усту-
пают отечественным, предлагают
низкие демпинговые цены в жела-
нии зайти на российский рынок.

Ежегодно в торговых центрах,
в аэропортах, на вокзалах и даже
стадионах России устанавливает-
ся около 2000 так называемых

поэтажных эскалаторов без уча-
стия отечественных производите-
лей, которые не могут составить
конкуренцию на незащищенном
рынке лидерам мирового эскала-
торостроения.

С нашей точки зрения, выход
из создавшейся ситуации – вве-
дение преференций для закупок
эскалаторов для отечественного
производителя, ограничение воз-
можности участвовать в постав-
ках для метрополитенов для ино-
странных компаний. В конце кон-
цов, метрополитен – не только
система перевозки пассажиров,
но и специальный объект, выпол-
няющий защитные функции для
населения в чрезвычайных ситуа-
циях, в том числе военных.

Введение преференций и
льгот для отечественных постав-
щиков позволит ритмично загру-
жать производство, планомерно
внедрять новые современные
технологии, сократить затраты на
хранение и ввод в эксплуатацию
готовой продукции.

Ýñêàëàòîðû òÿæåëîãî òèïà
äëÿ ìåòðîïîëèòåíîâ

ТК-65 – эскалаторы тради-
ционной конструкции. По сравне-
нию с аналогами ЕТ2 (ЕТ2М),
Е55Т (Е75Т) имеют уменьшенные
массо-габаритные характеристи-
ки, улучшенные эргономические
показатели, оснащены современ-
ной системой управления и

устройствами безопасности.
Высота подъема: 45.0–65.0 м.

ЭС02 - ЭС03 – главным суще-
ственным преимуществом эскала-
торов ЭС02, ЭС03 является умень-
шение ширины поперечного сече-
ния зон А и Б до 1380 мм, что
позволяет устанавливать четыре
эскалатора вместо трех в наклон-
ных ходах диаметром 7900 мм с
регламентированными проходами
500 мм между ними в зоне обслу-
живания. Уменьшенные размеры
привода обеспечивают возмож-
ность установки приводных зон в
один ряд, отказаться от примене-
ния удлиненных машин и суще-
ственно сократить размеры машин-
ного зала. Высота подъема: ЭС02
25.0–48.0 м; ЭС03- 3.5– 25.0 м.

ЭС04 – отличительной осо-
бенностью эскалаторов ЭС04 яв-
ляется пролетная металлокон-
струкция ферменного типа, внут-
ри которой размещены все
агрегаты и узлы эскалатора.

Эскалатор может устанавли-
ваться, как в стандартных эскала-
торных тоннелях с возможностью
облуживания из машинных поме-
щений и проходов в наклонной
части, так и на концевых опорах с
обслуживанием из пассажирской
зоны через съемные плиты пере-
крытий, проемы в лестничном по-
лотне и балюстраде. Высота
подъема: 3.0–12.0 м.

ЭС03М, ЭС03МС – в отличии от
эскалаторов ЭС03 имеют более
компактный привод на основе стан-

дартных общепромышленных ком-
плектующих и облегченное лестнич-
ное полотно с высокоточными алю-
миниевыми ступенями. В диапазоне
высот подъема 3–12 м имеет цеп-
ную передачу между редуктором и
главным валом, при высоте подъе-
ма более 12 м вместо цепной пере-
дачи используется редукторная ги-
тара. Высота подъема: 3.0–18.0 м.

ЭС01 – дополняет ряд эскала-
торов с уменьшенной шириной по-
перечного сечения для самых
больших высот подъема. Имеет
компактный привод, оснащен лег-
кими алюминиевыми ступенями.
Высота подъема: 48.0–65.0 м.    n

* * *
Адрес:
г. Санкт-Петербург, 
17 линия В.О., д. 54, к. 4, лит. А
Тел. : (812) 321-57-48 
Факс: (812) 323-57-75
info@es-service.com
www.es-servis.com
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Àñïåêòû èìïîðòîçàìåùåíèÿ
Ñ íåäàâíèõ ïîð, à èìåííî ñ ìàðòà 2014 ãîäà ñ òîãî ìîìåíòà, êàê ÑØÀ íà÷àëè àêòèâíûå äåéñòâèÿ ïî ââåäåíèþ ñàíêöèé ïðîòèâ

Ðîññèè, ÷àñòî â ÑÌÈ ñòàëî çâó÷àòü òàêîå ïîíÿòèå, êàê «èìïîðòîçàìåùåíèå», òî åñòü çàìåùåíèå èìïîðòà òîâàðàìè, ïðîèçâåäåííûìè
âíóòðè ñòðàíû. Äëÿ ðåàëèçàöèè ýòîé öåëè íà ñàìîì âûñîêîì óðîâíå ïðîâîäÿòñÿ îáñóæäåíèÿ, ñåìèíàðû, ïðèíèìàþòñÿ ïðîãðàììû,
íàïðàâëåííûå íà ñîçäàíèå ïðîäóêöèè, íå óñòóïàþùåé ïî êà÷åñòâó çàðóáåæíûì àíàëîãàì.

Íî åñòü âèäû ïðîäóêöèè, êîòîðûå íå íóæíî ñîçäàòü çàíîâî, îíè ïðîèçâîäÿòñÿ â íàøåé ñòðàíå äåñÿòêè ëåò è ïî ñâîèì ïîêàçàòåëÿì
íå òîëüêî íå óñòóïàþò çàðóáåæíûì àíàëîãàì, íî èìåþò óíèêàëüíûå õàðàêòåðèñòèêè è êîíñòðóêòèâíûå îñîáåííîñòè, îáåñïå÷èâàþùèå
íàäåæíóþ è áåçîïàñíóþ äëèòåëüíóþ ýêñïëóàòàöèþ â ñàìûõ íåáëàãîïðèÿòíûõ óñëîâèÿõ.

Îá îäíîì èç òàêèõ ïðîäóêòîâ – ýñêàëàòîðàõ äëÿ ìåòðîïîëèòåíîâ, ïîñòàâëÿåìûõ âåäóùèì ïðåäïðèÿòèåì Ðîññèè â îáëàñòè
ýñêàëàòîðîñòðîåíèÿ, ïîéäåò ðå÷ü â ìàòåðèàëàõ ñòàòüè íàøåãî êîððåñïîíäåíòà.

ЗАО «Эс-сервис» на рынке с 1999 г. Создано на базе
бывшего завода им. Котлякова (НПО «Эскалатор»).

Проектная база: «Специализированное конструк -
торское бюро эскалаторов» в составе ЗАО «Эс-
сервис».

Опыт проектирования эскалаторов более 20 лет.
Производственная база: ЗАО «Трансмашхоллдинг»

– лидер в отрасли транспортного машиностроения
России.

Задействованы производственные мощности
шести заводов для производства в год более 150
эскалаторов высотой подъема более 40 м.
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Ï
олным ходом взят курс
на создание распреде-
ленной энергетической
сети, в которой генера-

ция, хранение и диспетчеризация
электроэнергии осуществляется
не только крупными государст-
венными учреждениями, но и с
помощью частной инициативы.
Созданные предпосылки позво-
ляют в перспективе осуществить
качественный переход к новой ин-
теллектуальной сбалансирован-
ной системе обмена электроэнер-
гией между всеми ее участниками
на принципах рыночного саморе-
гулирования.

В такой гибкой системе риски,
связанные с дефицитом или из-
бытком мощностей, возможным
ухудшением качества характери-
стик питания или даже авариями,
практически исключены, посколь-
ку распределяются между всеми
участниками. Одним из ключевых
элементов такой системы яв-
ляются накопители электроэнер-
гии на основе аккумуляторных ба-
тарей или суперконденсаторов,
применение которых позволяет
нивелировать колебания в сети и
выровнять потребление по на-
грузкам.

В России теме развития энер-
гетики тоже уделяют достаточное
внимание и под руководством
Российского университета транс-
порта (МИИТ) проводят научные
исследования по разработке оп-
тимальной структуры энергетиче-
ских накопителей для нужд, в пер-
вую очередь, метрополитена –
как самого сложного объекта с
точки зрения энергетики.

Высокий темп жизни мегапо-
лиса накладывает свои высокие
требования на всю транспортную
систему. Ежегодная задача по
увеличению численности пасса-
жиропотока может быть решена
как за счет увеличения количе-
ства составов, так и за счет роста
их средней скорости движения.
Чтобы достигнуть эту амбициоз-
ную цель, необходимо сделать
многое: провести оптимизацию и
уплотнение графиков движения
составов, изменить их профиль
скоростей, сократить время оста-
новок на станциях и повысить
вместимость пассажиров. Эти за-
дачи реализуются во многом бла-
годаря слаженной работе и вни-
манию сотрудников всей транс-
портной инфраструктуры. Одним
из ярких решений является при-
менение нового поезда «Москва»
c расширенным на 12% дверным
проемом и увеличенной на 20%
вместимостью пассажиров по
сравнению с традиционными мо-
делями поездов типа «Ока».

Рост интенсивности движения
поездов приводит к увеличению
динамики их разгона и торможе-
ния, что в свою очередь порожда-
ет рост числа экстремальных ре-
жимов в работе всего электрообо-
рудования и отрицательно
сказывается на его ресурсе и сро-
ке службы. Подобные режимы экс-
плуатации накладывают дополни-
тельные требования по надежно-
сти на работу всех устройств и их
отказоустойчивости в условиях не-
стабильных параметров питаю-
щей сети, что ведет к избыточному
завышению их стоимости и ис-
пользованию неоптимальных тех-
нических решений.

Так, например, далеко не вся
энергия при электродинамиче-
ском (рекуперативном) торможе-
нии поезда распределяется меж-
ду остальными составами, а вы-
деляется на его возимых
резистивных элементах в виде
дополнительного тепла и оказы-
вает существенное влияние на
нагрев воздуха как в туннелях, так
и на станциях метро. Для сравне-
ния: при каждой остановке поезда
выделяется столько же энергии,

сколько необходимо для поддер-
жания нормальной температуры
в небольшой квартире зимой в
течение суток.

Подобные вызовы требуют
пересмотра существующих под-
ходов к обеспечению надежных и
комфортных условий для пасса-
жиров. А в преддверии напряжен-
ного периода, связанного с про-
ведением чемпионата мира по
футболу в России, это становить-
ся просто необходимостью.
Нагруз ка на всю транспортную
систему может возрасти в не-
сколько раз, и для обеспечения
ее надежной и безотказной рабо-
ты необходимо обеспечить энер-
гетическую безопасность за счет
применения резервирования и
создания буферов накопления
электроэнергии.

Помимо решения краткосроч-
ной задачи в перспективе с помо-
щью накопителей энергии можно
практически отказаться от приме-
нения традиционных неэффектив-
ных решений (например, резистор-
ных схем при электродинамиче-
ском (рекуперативном) торможении
поезда). Запасенная избыточная
энергия будет повторно использо-
ваться в момент дефицита мощно-
сти и тем самым будет обеспечи-
вать прямую экономию потребле-
ния электроэнергии от тяговой
подстанции. Сглаживание колеба-
ний в тяговой сети приведет к вы-
равниванию энергетического ба-
ланса между потребителями и сни-
зит риски выхода из строя
электрооборудования, а значит, ис-
ключит потери времени и расходы
по ремонту не только самой техни-
ки, но и восстановлению штатного
функционирования всей транспорт-
ной инфраструктуры.

Принимая во внимание общую
положительную оценку экономиче-
ского эффекта, Российский уни-
верситет транспорта (МИИТ) при
поддержке Московского метропо-
литена, начиная с 2012 года, начал

проводить экспериментальные ра-
боты по анализу работы накопите-
лей электроэнергии неуправляе-
мого типа на тяговых подстанциях
Т-23 и Т-24 «Филевской» линии. В
результате собранные за двухлет-
ний период наблюдений данные
позволяют провести сравнение по-
казателей работы тяговых под-
станций и самих накопителей энер-
гии, оценить влияние токов рекупе-
ративного торможения на
перераспределение энергообмена
в системе тягового электроснабже-
ния, а также определить загрузку
фидеров.

На примере работы накопите-
ля в течение двух минут видно,
какой положительный эффект он
привносит в работу тяговой под-
станции, сглаживая все пики сети.
Отрицательный ток накопителя
подразумевает его заряд, а поло-
жительный соответственно – раз-
ряд. Общий ток потребления
складывается из тока тяговой
подстанции и тока накопителя.

Мониторинг начальной эксплуа-
тации показал, что установка нако-
пителя на Т-23 позволил снизить

просадку напряжения на шинах тя-
говой сети, частично сгладить гра-
фик энергопотребления и повысить
общую энергетическую надежность
тягового электроснабжения Мос -
ков ского метрополитена.

В результате применения ста-
ционарных накопителей удалось
снизить пиковую потребляемую
мощность на 13,4% и обеспечить
прямую экономию электроэнергии
в пределах от 2,5% до 6,8%. Если
проводить расчет экономической
целесообразности применения
только по данному показателю, не
принимая во внимание косвенные
положительные факторы от внед-
рения, то время полной окупаемо-
сти одного накопителя будет на-
ходиться в пределах 5–7 лет, что
является хорошим показателем в
энергетической отрасли.

В настоящий момент Рос -
сийский университет транспорта

(МИИТ) в партнерстве с ведущими
российскими предприятиями –
производителями электротехниче-
ской отрасли продолжает работы
в этом направлении. Прорабаты -
вает техническое решение о при-
менении накопителя управляемо-
го типа на основе элементов ли-
тий-ионных батарей (SSKgroup) и
современных суперконденсаторов
(«ТЭЭМП»), отличительной осо-
бенностью которого является на-
личие преобразователя электро-
энергии российской разработки на
основе силовых полупроводнико-
вых приборов. Применение пре-
образователя в составе накопите-
ля позволяет не только значитель-
но увеличить эффективность
использования аккумуляторных
батарей или суперконденсаторов,
но и существенно продлить срок

службы элементов за счет защиты
их от внешних возмущений по току
и напряжению.

Так, например, компания
«Электропривод и силовая элек-
троника» (ЭЛСИЭЛ) в прошлом
году провела испытания накопи-
теля мощностью 1,5 МВт и энер-
гией 11 Мдж на основе суперкон-
денсаторов. При этом общий вес
установки не превысил 1000 кг.
Уже сейчас можно констатиро-
вать, что применение новых со-
временных решений позволяет
значительно повысить общую эф-
фективность работы накопителя
и улучшить его параметры в ча-
сти мощности, энергоемкости,
быстродействия, массогабарит-
ных показателей и, конечно же,
стоимости.

Потенциал применения накопи-
телей огромен. Использование
промежуточных буферов хранения
электроэнергии поможет выров-
нять суточные колебания в сети,
высвободить дополнительные
мощности, не проводя замену и
модернизацию оборудования на
станциях, обеспечить бесперебой-
ную работу всей энергосети за
счет распределенной системы хра-
нения электроэнергии. Последнее
особенно актуально для стратеги-
ческих и ответственных потребите-
лей, таких как высокоточное инно-
вационное производство или боль-
ница с хирургическим отделением,
где вопрос некачественного пита-
ния оборачиваются большими по-
терями и, к сожалению, не всегда
материальными.

В целях создания прорывных
технологий, которые имеют высо-
кий потенциал применения на
международной арене, России
требуется делать ставку на ин-
теллектуальный подход достиже-
ния эффективной экономики.

Вкладывая средства в современ-
ные инновационные подходы,
Россия обеспечивает задел для
развития и перехода от ресурсно-
сырьевой модели экономики к
экономике типа SMART, где ос-
новным товаром становится эф-
фективные интеллектуальные ре-
шения.

Применение накопителей
энергии позволит не только ре-
шить вопросы повышения каче-
ства промышленных сетей и пря-
мой экономии в средней перспек-
тиве, но и оптимизировать
энергопотребление, повысить
энергобезопасность в целом, а
также создать спрос на наукоем-
кие технологии, стимулируя раз-
витие экономики за счет конку-
рентных прорывных решений оте-
чественных производителей.     n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Íàêîïèòåëè ýíåðãèè äëÿ
Ìîñêîâñêîãî ìåòðî

Â íàñòÿùåå âðåìÿ â Åâðîïå, ÑØÀ è ßïîíèè íàáëþäàåòñÿ ñìåíà ñòðàòåãèè ðàçâèòèÿ â îáëàñòè
ýíåðãîáåçîïàñíîñòè è âíåäðåíèå íîâûõ ñòàíäàðòîâ öèôðîâîé ýíåðãåòèêè. Ðîññèéñêèé óíèâåðñèòåò
òðàíñïîðòà (ÌÈÈÒ) â ïàðòíåðñòâå ñ âåäóùèìè ðîññèéñêèìè ïðåäïðèÿòèÿìè – ïðîèçâîäèòåëÿìè
ýëåêòðîòåõíè÷åñêîé îòðàñëè è ïðè ïîääåðæêå Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà ïðîâîäèò áîëüøóþ ðàáîòó â
ýòîì íàïðàâëåíèè.

Ïðèìåðîì ìîæåò ñëóæèòü êîìïàíèÿ «Ýëåêòðîïðèâîä è ñèëîâàÿ ýëåêòðîíèêà» (ÝËÑÈÝË), êîòîðàÿ â
ïðîøëîì ãîäó ïðîâåëà èñïûòàíèÿ íàêîïèòåëÿ áîëüøîé ìîùíîñòè íà îñíîâå ñóïåðêîíäåíñàòîðîâ.

Î ðåàëèçàöèè ýòîãî ïðîåêòà ìû ïîïðîñèëè ðàññêàçàòü ïðîôåññîðà ÐÓÒ ÌÈÈÒ äîêòîðà òåõíè÷åñêèõ íàóê
Ì.Â. Øåâëþãèíà, è ïåðâîãî çàìåñòèòåëÿ äèðåêòîðà ÇÀÎ «ÝËÑÈÝË» À.Â. Êóçüêèíà.
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Í
овые трассы метрополи-
тена пройдут в границах
существующей сложив-
шейся городской за-

стройки. Размер технической зо-
ны метрополитена в соответствии
с требованиями составляет 40 м в
обе стороны от внешнего контура
(проекций внешнего контура) со-
оружений метрополитена. Таким
образом, значительная часть сло-
жившейся городской застройки
оказывается в зоне влияния виб-
рационного и шумового загрязне-
ния от линий метро, что подтвер-
ждается результатами проведен-
ных натурных измерений на
действующих и свежепостроен-
ных ветках метро.

Причина вибро/шумового за-
грязнения связана, но не огра-
ничивается, со взаимодействием
колесной пары и рельса, что при-
водит к возникновению динамиче-
ских нестационарных нагрузок и
вибрации элементов верхнего
строения пути. Вибрация верхне-
го строения пути передается на
тоннель, от него по грунту на фун-
дамент здания и проникает в по-
мещение, вызывая не только виб-
рацию стен и перекрытий, но и
структурный шум в помещении.
Вибрация, создаваемая в поме-
щениях жилых и общественных
зданий от движения поездов мет-
рополитена, носит непостоянный
прерывистый характер с выра-
женным преобладанием сигнала
в полосе частот 22,5 – 90 Гц и по-
вторяется с периодом, опреде-
ляемым графиком движения по-
ездов метрополитена.

В настоящее время оценку виб-
рации от движения поездов метро-
политена в помещениях жилых и

общественных зданий, располо-
женных вблизи тоннелей, прово-
дят на основании сопоставления
рассчитанных или измеренных в
помещениях уровней вибрации
требованиям Федеральных сани-
тарных норм СН 2.2.4/2.1.8.566-96.
Санитарные нормы и правила яв-
ляются обязательными к примене-
нию на территории РФ, в соответ-
ствии с положениями Феде -
рального закона № 52-ФЗ от
30.03.1999 г. В СН 2.2.4/2.1.8.566-
96 в качестве нормируемого  в дБ.

Проведенные сотрудниками
Компании, а также представите-
лями ФБУЗ «Центр гигиены и эпи-
демиологии в г. Москве» натур-
ные измерения и прогноз уровней
вибрации и структурного шума в
зданиях, расположенных вблизи
(на расстоянии от 0 до 40 м) трасс
метрополитена подтвердили
факт превышения требований
Санитарных Норм, что приводит к
необходимости разработки техни-
ческих решений по их снижению.
Данное требование продиктова-
но, кроме того, соответствующи-
ми положениями федеральных
(СП 120.13330.2012, 52-ФЗ, 384-
ФЗ) и ведомственных норматив-
ных документов.

Наиболее эффективным спо-
собом снижения вибрации в поме-
щениях жилых и общественных
зданий, попадающей в зону, влия-
ния линий метрополитена являет-
ся виброизоляция «в источнике»
т.е. в тоннеле метрополитена.

Решение задачи снижения
уровня динамического воздей-
ствия, передаваемого от подвиж-
ного состава на верхнее строение
пути и далее распространяемое
по грунту до здания, возможно за
счет снижения динамического мо-
дуля упругости пути. Модуль
упругости пути пропорционален с
коэффициентом   жесткости под-
рельсового основания. При этом
снижение жесткости пути, как пра-
вило (т.е. за исключением совпа-
дения резонансной частоты си-
стемы и частоты внешнего воз-
действия), приводит к снижению
генерации вибрации в источнике.

Известна эффективность сле-
дующих систем виброизоляции
ВСП:

– специальное виброгасящее
скрепление, эффективность виб-
роизоляции 2–3 дБ в октавной по-

лосе со среднегеометрической
частотой 63 Гц;

– ж/б шпалы с упругими про-
межуточными скреплениями и
подшпальными прокладками на
балласте, эффективность вибро-
изоляции 6–8 дБ в октавной поло-
се со среднегеометрической ча-
стотой 63 Гц;

– подшпальные прокладки,
эффективность виброизоляции
до 10 дБ (LVT-HA 5–10 дБ на ча-
стотах выше 50 Гц);

– подбалластные маты, эф-
фективность виброизоляции до 17
дБ (ГАБТ, Гагаринский тоннель);

– система «масса-пружина»
эффективность виброизоляции
до 30 дБ (по данным эксплуата-
ции системы на станции
«Выставочная»).

Конструкция виброизолирован-
ного ВСП по системе «масса-пру-
жина» (СМП) является одной из
наиболее эффективных, посколь-
ку обладает высокой массой при
достаточно низкой жесткости виб-
родемпфирующих элементов.
Основной сложностью, вставшей
при эксплуатации и прогнозе эф-
фективности систем «масса-пру-
жина» старых типов конструкций
(до 2003 г.) на Московском метро-
политене, является неправильный
учет динамической работы рези-
нового упругого элемента, не учет
потерь при старении материала,
отсутствие аппарата для деталь-
ного математического моделиро-

вания и автоматизированного про-
ектирования конструкции ВСП.

Рассмотрим типы СМП с уче-
том ее эффективности:

– полноплоскостная опора,
эффективность виброизоляции
которой составляет 30 дБ, начи-
ная с октавной полосы 125 Гц;

– енточная опора, эффектив-
ность виброизоляции – 30 дБ, на-
чиная с октавной полосы 63 Гц.
Реализована по проекту
Метрогипротранса на перегоне
станции «Ботанический сад» –
«Свиблово» с резиновыми упру-
гими элементами.

– точечная опора имеет эф-
фективность виброизоляции – 30
дБ, начиная с октавной полосы
31,5 Гц. Испытывалась аналогич-
ная система на Калининском ра-
диусе с резиновыми упругими
элементами.

В рамках решения, предлагае-
мого для 10 этапа Кожуховской
линии, ООО «Динамические
Системы» разработана и реали-
зована двухстадийная процедура
расчета и обоснования техниче-
ских решений виброзащитной
конструкции пути, которая вклю-
чает в себя следующие расчеты.

Динамический расчет:
– оценка требуемой эффек-

тивности виброизоляции ВСП
(прогноз вибрации на проектируе-
мой линии/непосредственные из-
мерения на существующей) в за-
висимости от типа защищаемого
объекта;

– выбор типа виброзащитной
конструкции ВСП (подрельсовые
прокладки, подшпальные прокладки,

виброизолированные путевые бло-
ки, подбалластные маты или СМП);

– динамический расчет (под-
бор характеристик виброизолято-
ров, определение частот и форм
свободных колебаний);

– оценка реализуемой эффек-
тивности системы с учетом ре-
альных параметров виброизоля-
торов.

Прочностной расчет:
– определение габаритных па-

раметров СМП;
– расчет армирования кон-

струкции на действие подвижной
нагрузки;

– определение НДС конструк-
ции с учетом нелинейных харак-
теристик виброизоляторов, дина-
мики подвижной поездной нагруз-
ки, жесткостных характеристик
основания.

Последовательность расчета
итерационная, учитывает, как
статические, так и динамические
характеристики СМП в процессе
длительной эксплуатации и ре-
монта.

На основании проведенного
расчета, в соответствии с утвер-
жденной методикой и требова-

ниями СП 120.13330.2012, опре-
делены прогибы рельсового пути
при движении поезда метро.

Результаты динамического
расчета конструкции ВСП с СМП
при движении поезда, выполнен-
ны в соответствии с требования-
ми СП 23-105-2004 представлены
в виде передаточной функции. В
углу показана динамическая мо-
дель конструкции с учетом дина-
мики необрессоренных масс, кон-
струкции пути и путевой плиты.

Виброзащитная конструкция
ВСП по системе «масса-пружина»
является наиболее эффективной
с точки зрения снижения вибра-
ции, вызванной движением по-
ездов метрополитена, обеспечи-
вает высокие эксплуатационные
показатели (постоянство геомет-
рии рельсовой колеи, минимиза-
ция эксплуатационных затрат по
текущему содержанию и ремонту)
и длительный срок службы.

Представленный комплекс
расчетов и натурных измерений,
подкрепляемый опытом лабора-
торных испытаний вибродемпфи-
рующих материалов, выполнен-
ный специалистами компании,
позволяет гарантировать эффек-
тивную работу виброзащитной
конструкции ВСП по системе
«масса-пружина» в широком диа-
пазоне нагрузок от подвижного
состава и снизить вибрацию в по-
мещениях жилых и обществен-
ных зданий, расположенных
вблизи линии метрополитена, до
нормативных значений.              n
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Ì
осковский метрополи-
тен – очень большое и
сложное в организа-
ционном и техниче-

ском плане предприятие. На ли-
ниях метро и на диспетчерских
пунктах используется огромное
количество разнообразного обо-
рудования, обеспечивающего
бесперебойность и безопасность
движения.

Одной из главных задач при
создании тренажера метро яв-
ляется точное моделирование
реального путевого и диспетчер-
ского оборудования. Необходимо
тщательно изучить существую-
щую инфраструктуру, чтобы раз-
работать компьютерные модели
для тренажера. Разумеется, в
разработанных алгоритмах и мо-
делях возможны неточности, за-
метные лишь специалистам мет-
рополитена и выявляемые при
пробных запусках изделия. Наша
компания прикладывает макси-
мум усилий для получения точ-
ных моделей, активно взаимодей-
ствует с клиентами на всех эта-
пах разработки с целью
получения максимально каче-
ственного результата.

При создании тренажера по-
ездного диспетчера московского
метрополитена возникла задача
моделирования стороннего про-
граммного обеспечения диспет-
черской централизации. Наши
специалисты обеспечили под-
ключение виртуальной линии тре-
нажера метро к используемому
программному обеспечению дис-
петчерского участка московского
метрополитена. В результате, ра-
бочее место обучаемого диспет-
чера практически ничем не отли-
чается от настоящего рабочего
места. Обучаемый учится управ-
лять линией метро с помощью ре-
ального диспетчерского про-
граммного обеспечения со всеми
его особенностями, достоинства-
ми и недостатками.

Новшеством тренажера по-
ездного диспетчера является ис-
пользование системы голосового
управления и синтеза речи.
Обучаемый диспетчер может от-
давать указания виртуальным ма-
шинистам и работникам служб
метрополитена с помощью микро-
фона точно так же, как это про-
исходит в реальности. Виртуаль -
ные участники игрового процесса
также выполняют подтверждения
и докладывают о ситуации голо-

сом – при помощи компьютерной
системы синтеза речи. Это обес-
печивает максимальную реали-
стичность процесса обучения.

– Насколько Ваши тренажеры
приближены к имитации реаль-
ных нештатных ситуаций и как
осуществляется их сервисное
обслуживание?

– Тренажеры метро позво-
ляют отыгрывать широкий спектр
реальных нештатных ситуаций:
падение пассажира на пути, воз-
горание в тоннеле и вагоне, за-
топление пути, отказы поездного
оборудования, отказы путевого
оборудования. Возможна имита-
ция нештатных ситуаций как по
плану (в заданное время и задан-
ной точке), так и вручную с ра-
бочего места инструктора. Это

позволяет гибко оценивать пове-
дение обучаемых в различных
нештатных ситуациях.

Имитация нештатных ситуа-
ций достаточно достоверно при-
ближена к реальной обстановке.
Ведется работа по развитию су-
ществующих систем визуализа-
ции и моделирования с целью
дальнейшего повышения реализ-
ма происходящего.

Мы предоставляем гарантию
на свои изделия. Наши специали-
сты всегда готовы помочь клиен-
там при решении любых проблем

с поставляемой продукцией, как в
пределах гарантийного срока, так
и после его истечения.

По желанию клиента возмож-
но заключение договоров на по-
стгарантийное обслуживание с
индивидуальным подходом к каж-
дому клиенту. Более того.
Поскольку технологии фирмы не
стоят на месте, мы также готовы
на договорной основе произво-
дить модернизацию уже постав-
ленных тренажеров.

– Как бы Вы охарактеризова-
ли удобство и надежность для
персонала метро?

– Если говорить о тренажерах
машиниста, то рабочее место об-
учаемого в точности повторяет ка-
бину моделируемого поезда вме-
сте со всеми органами управле-

ния, а эргономические показатели
ничем не отличаются от таковых в
реальном поезде. На рабочем ме-
сте инструктора установлены дис-
плеи, позволяющие наблюдать за
процессом обучения, за всеми
действиями обучаемых в режиме
реального времени. На дисплее
инструктора отображается со-
стояние всей моделируемой ли-
нии метро, состояние органов
управления поездом, трехмерный
вид из окна кабины и изображе-
ние с видеокамеры, установлен-
ной в кабине тренажера.

Современные дисплеи высо-
кого разрешения (4К) снижают на-
грузку на зрение пользователей,
значительно увеличивают каче-
ство изображения и повышают
реалистичность имитации.

Надежность и безотказность
работы тренажера обеспечивает-
ся установкой источников беспе-
ребойного питания, которые поз-
воляют избежать потери данных
и прерывания процесса обучения
при внезапном отключении элек-
тропитания.

– Что у Вас есть для эксплуа-
тационников МЦК?

– Для МЦК у нас имеются тех-
нологии, на основе которых уже
были построены тренажеры маши-
нистов метрополитенов Москвы и
Будапешта, в том числе вклю -
чающие:

– системы моделирования
подвижного состава и движения
поездов;

– систему 3D визуализации
окружающего пространства;

– систему визуализации карты
метро;

– аппаратные средства, в том
числе динамическую платформу,
обеспечивающую передачу об-
учаемому ощущений движения
поезда;

– инструментальные средства
для разработки дорожной сети
рельсового транспорта.               n
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то дает совместная
работа для иннова-
ционного бизнеса
России с вашим фон-

дом?
– Во-первых, Сколково дает

набор льгот для технологических
предпринимателей, технологиче-
ского инновационного бизнеса,
который включает в себя льготы
по НДС, налогу на прибыль, пони-
женные социальные платежи и
еще ряд других налоговых по-
слаблений.

Во-вторых, каждый из пред-
принимателей, прошедших экс-
пертизу фонда, ставших резиден-
тами (мы называем это Участники
инновационного центра Скол -
ково) получает набор бесплатных
и платных сервисов. В них входят
грантовая поддержка, B2B серви-
сы, помощь в участии в россий-
ских и международных мероприя-
тиях. Все, что помогает компа-
ниям продавать себя в России и
за рубежом. Что касается B2B
сервисов, сюда входит сопровож-
дение первых пилотных сделок,
когда у компании есть техноло-
гия, но еще нет продукта. Мы как
раз помогаем перейти от техно-
логии к первому продукту, пилот-
ной интеграции.

Отдельным большим блоком
является поддержка патентова-
ния, подготовки патентных заявок,
исследование патентного ланд-
шафта, выбор стратегии патенто-
вания и всего что связано с защи-
той интеллектуальной собст -
венности. При этом, не только на
российском рынке, но и в зарубеж-
ных юрисдикциях, например,
центр интеллектуальной собст-
венности Фонда помогает пода-
вать заявки по процедуре PCT.

– Какие идеи, технологии Вы
продвигаете, что предлагаете
для коммерциализации иннова-
ций?

– В первую очередь, это воз-
можность использовать подход
Technology First. Таким образом,
мы смотрим на проект c точки
зрения его технологической слож-
ности.

Для этого каждый проект, по-
ступающий в Фонд, проходит
очень подробную техническую
экспертизу от анонимных экспер-
тов из своего технологического
блока. И если у него нет доста-
точно сложных технологий, кото-
рые имеют перспективы превра-
титься в масштабируемый про-
дукт, то у такого проекта крайне
низкие шансы стать резидентом
Сколково.

Могут быть и такие ситуации,
когда начинающим компаниям,
создающим свой технический
продукт, приходится осваивать
компетенции предпринимателей
– продавцов или приглашать та-
ких коллег к себе в команду. А ес-
ли говорить об уже опытных ко-
мандах, проблемы обычно в мас-
штабе, когда есть довольно
небольшая и локальная возмож-
ность совершать действия с край-
не ограниченными ресурсами.

В сфере B2B наибольшей про-
блемой является консерватизм
заказчика и сложность в интегра-
ции инновационных продуктов в
свои бизнес-процессы. Если
взглянуть глобально, то между
стартапом и заказчиком есть кон-
цептуальная проблема в том, как
стартапу сделать даже мини-

мально удобоваримый продукт,
чтобы он был приспособлен к пи-
лотной интеграции в заказчика.
Именно с первой пилотной интег-
рацией происходит своеобразная
магия. С первой продажи по-
является настоящий продукт, ко-
торый имеет перспективы для
дальнейшего масштабирования.
Кроме того, резиденция в ИЦ
Сколково дает налоговые и тамо-
женные льготы, доступ к грантам.

– Как Вы оцениваете возмож-
ности компании Логос?

– На мой взгляд, Логос являет-
ся перспективной и инновацион-
ной компанией. Если разделять

по направлениям, можно выде-
лить три основных.

Во-первых, это так называе-
мые агентные технологии, то есть
разработки в области реалистич-
ной симуляции поведения объ-
ектов-агентов, таких как движение
и реакция автомобилей, пешехо-
дов и других участников дорожно-
го движения. Подобное поведе-
ние агентов требует использова-
ния сложных алгоритмов.

Во-вторых, отметил бы все,
что касается визуальной комму-
никации и интерактивного дизай-
на. Например, применение вме-
сто традиционных ЖК-панелей,
новых решений, базирующихся
на комплексе технологий для вир-
туальной реальности.

В-третьих, для всего этого
нужна экосистема, мир, в котором
все агенты и обучающиеся живут
с реалистичным соблюдением
правил физического мира, с бы-
строй и правильной синхрониза-
цией всех объектов.

Все это успешно реализует
Логос и именно это позволяет
компании лидировать за счет тех-
нологий.

– Когда виртуальные техно-
логии в отраслях стали быстро
внедряться? Бытует представ-
ление, что модные ВР – это де-
шевое и эффективное решение
всех проблем. Так ли это?

– Основным вызовом техноло-
гий виртуальной реальности, в
том числе с которым столкнулся и
Логос, являются сложности адап-
тации вроде бы простой и не
очень дорогой технологии, а в ре-
альности – бизнес-процессы.

Однако тренажеры являются
одной из сфер, где данная адап-
тация и интеграция может быть
проведена наиболее просто, так
как. для этого необходимо пере-
нести уже существующий контент
в гарнитуру виртуальной реаль-
ности. Основными сложностями
являются вопросы правильного
пользовательского интерфейса и
возможность физической привяз-
ки элементов управления к вирту-
альной модели.

Улучшение и удешевление
технологий происходит за счет
возможности перенести в ВР со-
вершенно новые сценарии, кото-
рые ранее было невозможно или
крайне проблематично симулиро-
вать. Речь идет о инцидентах и
несчастных случаях. В этом на-
правлении ВР-решения на сего-
дня наиболее перспективны.

– Каков практический эффект
от взаимодействия ПФ «Логос» с
ИЦ Сколково?

– Изначально Сколково рабо-
тало с Логос в части помощи с
развитием агентных технологий,
но сейчас мы в большей мере
сфокусированы на решениях с
виртуальной реальностью.

Прежде всего, Фонд помогает
найти технологических партнеров
на непрофильные направления
деятельности. Для Логос – это
перспектива ускорить и упростить
разработку основного продукта.

Во вторую очередь, мы сопро-
вождаем процессы переговоров с
клиентами для новых направле-
ний и продуктов Логоса, помогая
выстраивать и «доупаковывать»
бизнес-информацию для потен-
циальных заказчиков.

Это направление включает в
себя и помощь с выставочным
маркетингом. Более того, сейчас
мы активно рассматриваем воз-
можность и грантовую поддержку
наиболее перспективным продук-
там компании Логос.                    n
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DALIKA – динамично разви-
вающаяся компания, оказы-
вающая сервисные услуги
для объектов недвижимости.

Уже сейчас компания зарекомен-
довала себя на рынке как про-
фессиональный и добросовест-
ный подрядчик, которому можно
смело доверить обслуживание
объектов.

Одна из ведущих профессио-
нальных компаний предоставляет
сервисные услуги для объектов не-
движимости. Высококачественный
сервис, уют, комфорт и безопас-
ность – вот главные цели компа-
нии, которые достигаются благода-
ря знанию потребностей клиентов,
работе высококвалифицирован-
ных специалистов, постоянному
усовершенствованию технологий
оказания услуг и системному под-
ходу к развитию компании.

Одной из представителей
«IDALIKA» является клининговая
компания ООО «ТОП-Сервис». В
настоящее время из 215 станций
ГУП «Московский метрополитен»
134 станции (или 62%) убираются
на договорной основе силами
подрядной организации ООО
«ТОП-Сервис». Данный подряд-
чик был определен по итогам от-
крытого аукциона, организованно-
го и проведенного в соответствии
с требованиями Федерального за-
конодательства.

Начиная с 2016 года, ООО
«ТОП-Сервис» производит уборку
на станциях ГУП «Московского
Метрополитена». За прошедший
период количество убираемых
станций возросло с 57 до 134, а
количество уборочной техники до
817 единиц.

Специалисты компании имеют
большой и разносторонний опыт
по оказанию услуги клининга, а
поставщиками и партнерами яв-
ляются ведущие мировые про-
изводители оборудования, инвен-
таря и химии. На станциях ГУП
«Московский Метрополитен» ис-
пользуется уборочная техника не-
мецкого производителя ООО

«Керхер» поломоечных и подме-
тальных машин различных моде-
лей. Все модели отличаются по-
ниженным уровнем шума, а также
мобильностью и маневрен-
ностью, что позволяет поддержи-
вать чистоту в местах с высокой
проходимостью в присутствии по-
сетителей.

Московский метрополитен вы-
деляется среди других транспорт-
ных объектов наличием собствен-
ного стандарта качества, помимо

стандартных для сферы клининга
нормативных документов: СТАН-
ДАРТА ОРГАНИЗАЦИИ СТО 001
2015, «Качество и безопасность
услуг по уборке пассажирских и
производственных объектов ГУП
«Московский метрополитен».
Данный стандарт регламентирует
организацию и проведение работ
по уборке и санитарному содер-
жанию объектов метро, выпол-
няемых с привлечением подряд-
ных организаций.

Требования к объему работ по
уборке станций, количеству пер-
сонала подрядной организации,

применяемых средств механиза-
ции, а также качеству используе-
мых моющих и дезинфицирующих
средств установлены подписан-
ным контрактом и нормативными
правовыми актами в области са-
нитарно-эпидемиологического
благополучия населения.

Основные технологические
операции по уборке станций
включают в себя влажную и сухую
(с применением подметальных
машин) очистку покрытий пола

пассажирской зоны, промывку
облицовки стен, колонн, пилонов,
электрооборудования (светиль-
ники и торшеры) не менее 2-х
метров в высоту, промывку верти-
кальных балюстрад эскалаторов,
производственных помещений
кассовых блоков, протирку остек-
ления и витражей станций.

Также в обязанности исполни-
теля контракта входит удаление
несанкционированной рекламы и
информации в пассажирской зоне
станций. Кроме того, один раз в
месяц проводится глубокая про-
мывка станционных и межстан-
ционных лестничных сходов ап-
паратами высокого давления с
использованием РН-нейтральных
моющих средств.

Все работники, выполняющие
уборку станций, в обязательном
порядке проходят инструктажи по
охране труда и пожарной без-
опасности, а также обучение по
электробезопасности с присвое-
нием II квалификационной груп-
пы, позволяющей эксплуатиро-
вать поломоечные машины.

Аппаратом управления метро-
политена организован многосту-
пенчатый контроль за качеством
оказываемых услуг. Проверки со-
блюдения технологического про-
цесса уборки и дезинфекции
станций проводятся не менее
трех раз в сутки. Все выявленные
замечания устраняются работни-
ками исполнителя на месте.

Приоритетной задачей взаи-
моотношений ГУП «Московский
метрополитен» и ООО «ТОП-
Сервис» является создание ком-
фортных условий для пребыва-
ния и перевозки пассажиров, а
также сохранение эксплуатацион-
ных характеристик интерьера
объектов метрополитена.

Для контроля выполнения
стандарта и уровня качества в це-
лом со стороны ГУП «Московский
Метрополитен» внедрена систе-
ма внутренних и внешних прове-
рок, проводимых на постоянной
основе на каждой станции с при-
сутствием представителя ООО
«ТОП-Сервис». Все замечания
должны быть устранены своевре-
менно и оперативно.

По итогам проверок заказчи-
ком могут быть выставлены
штрафные баллы за каждое вы-
явленное нарушение. Каждый та-
кой бал уменьшает размер опла-

ты на определенную сумму, что
стимулирует подрядчика поддер-
живать постоянно высокое каче-
ство своих услуг.

Поскольку, помимо уборки
станций, производится и уборка
прилегающей (предвестибюль-
ной) территории, влажная про-
мывка остекления, витражей, фа-
садов, а также глубокая очистка
лестничных сходов площадок по-
дуличных переходов, то деятель-
ность ООО «ТОП-Сервис» попа-
дает под сферу контроля город-
ских инстанций и уполномоченных
органов. Итоги проверок со сторо-

ны данных структур включаются в
общую систему оценку работы на-
шей компании.

Кроме взаимоотношений в
рамках заключенного контракта,
ООО «ТОП-Сервис» участвует в
рассмотрении и решении обра-
щений и жалоб пассажиров каса-
тельно состояния станций, а так-

же в рассмотрении пожеланий
пассажиров.

Таким образом, система взаи-
моотношений между ГУП
«Московский Метрополитен» и
клининговой компанией охваты-
вает не только контроль выполне-
ния контракта, но также создает
самоподдерживающую схему
обеспечения заданного уровня
качества услуг.

В Дирекции инфраструктуры
метрополитена разработан и
утвержден «Проект программы
дооснащения и обновления
средств механизации подразде-

лений Дирекции инфраструктуры
на период 2018–2020 гг.».

Программой предусматрива-
ется дооснащение и обновление
подразделений ДИ, в том числе:

– оборудованием для кли -
нинга;

– вакуумо-уборочным ком-
плексом.

На сегодняшний день компания
обслуживает различные потребно-
сти наших заказчиков и, в частно-
сти, выполняет широкий перечень
услуг по профессиональной убор-
ке. Клиентами ООО «ТОП-Сервис»
являются такие уникальные струк-
туры, как Московский аэропорт
Домодедово. Крупнейший аэро-
порт России и Восточной Европы
по объему пассажирских пер -
евозок.

Клининговые услуги оказы-
ваются в зоне международного
вылета ООО «Аэроэкспресс».
Крупнейший интермодальный пе-

ревозчик России. Компания вы-
полняет работы по ежедневной
уборке и техническому обслужи-
ванию терминалов, офисных по-
мещений и ремонтных депо, а
также полностью обеспечивает
чистоту в поездах Аэроэкспресс.

Успешно сотрудничает компа-
ния и с такой крупной фирмой, как
ОАО «Центральная ППК». Услуги
по содержанию, мелкому ремонту
пассажирских обустройств, депо,
уборке подвижного состава вос-
требованы и крупнейшим пере-
возчиком России среди пригород-
ных пассажирских компаний.
Доля ОАО «Центральная ППК» в
пригородных пассажирских пере-
возках в Московском железнодо-
рожном узле составляет на сего-
дняшний день более 80%, а в
России в целом – 56%.

Еще один перевозчик в сегмен-
те пригородных перевозок ООО
«Региональный Экспресс» также
предпочел компанию ООО «ТОП-
Сервис» другим компаниям. На се-
годняшний день поезда под брен-
дом «РЭКС» курсируют по марш-
рутам: «Савеловский вокзал –
Лобня», «Павелецкий вокзал –
Ожерелье», «Павелецкий вокзал –
город Домодедово», «Белорусский
вокзал – Можайск», «Белорусский
вокзал – Звенигород».

ООО «ТОП-Сервис» готово и
дальше создавать все условия
для пассажиров. Наш незамет-
ный труд сделает более комфорт-
ным их пребывания в аэропортах,
на вокзалах и метро.                   n
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Óñëóãè ÎÎÎ «ÒÎÏ-Ñåðâèñ» 
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Ê
ак известно, одним из
наиболее распространен-
ных источников пожаров
являются электрические

сети и устройства. Метрополитен
представляет собой опасный объ-
ект, требующий особого внимания
к проблеме пожарной безопасно-
сти. Это обусловлено как замкну-
тостью объемов, наличием огром-
ных пассажиропотоков, так и не-
обходимостью иметь дело со
значительными электрическими
нагрузками (сильными токами и
высокими напряжениями). В этих
условиях диагностика оборудова-
ния в режиме реального време-
нии, раннее предупреждение по-
жаров являются условиями без-
аварийной работы.

Одним из наиболее эффектив-
ных способов диагностики состоя-
ния сетей и устройств является
мониторинг теплового поля вбли-
зи потенциально пожароопасных
элементов энергетической ин-
фраструктуры. При этом слож-
ность решения задачи состоит в
следующем.

Во-первых, в случае примене-
ния традиционой технологии ис-
пользования точечных тепловых
извещателей потребовалось бы
размещать, например, в тоннеле
для контроля силовых кабелей
тысячи таких извещателей на
каждый перегон.

Во-вторых, работающие по
принципу достижения установ-
ленного порогового уровня темпе-
ратуры извещатели, как правило,
срабатывают поздно, когда пожар
достигает такой фазы, когда его
тушение составляет проблему. В-
третьих, существует проблема
ложных срабатываний, которая
обостряется при наличии очень
большого числа извещателей, а
также в условиях сложной элек-
тромагнитной обстановки.

Ложные срабатывания могут
привести к неоправданной оста-
новке движения поездов, панике
пассажиров и поэтому совершен-
но недопустимы. Кроме того, за-
коны психологии и жизненный

опыт говорят о том, что при по-
вторных ложных срабатываниях
персонал находит возможность
понизить чувствтительность си-
стемы или вывести ее из строя.
При этом может быть обеспечена
имитация ее работоспособности.

Таким образом, для контроля
температурного поля требуется
система, которая обеспечивает
при высокой надежности большое
число каналов измерения темпе-
ратуры, не чувствует и не создает
электромагнитных помех, имеет
встроенную самодиагностику, реа-
гирует не только на факт достиже-
ния заданного температурного по-
рога, но и на скорость изменения
температуры задолго до того, как
температура достигнет критиче-
ских значений. Желательно, чтобы
отдельные датчики не имели воз-
можности регулировки персона-
лом, не требовали обслуживания
и контроля работоспособности в
точке установки в течение всего
срока эксплуатации, составляю-
щего десятки лет, допускали без
ущерба для работоспособности
мокрую чистку (струей воды). В
рамках традиционной техники, ос-
нованной на применении электри-

ческих или электронных пожарных
извещателей, задача не имеет
удовлетворительного решения.

Однако современная техноло-
гия, использующая оптическое во-
локно не только как среду переда-
чи информации, но и как чувстви-
тельный элемент, позволяет эту
задачу решить. Эта технология
имеет название «распределенный
датчик температуры». Она состоит
в следующем. Чувствительный оп-
тический кабель располагается в
непосредственной близости от

контролируемого объекта. Если та-
ким объектом является, например,
высоковольтный или иной силовой
кабель, то вдоль этого кабеля.
Оптический кабель подключают к
оптоэлектронному блоку. Имею -
щийся в этом блоке маломощный
импульсный лазер посылает зон-
дирующие сигналы в кабель, а рас-
сеянное в обратном направлении
излучение воз вра щается обратно.
Это излучение несет информацию
о температуре оптического волок-
на. Принцип действия, подобный

тому, что используется в радиоло-
каторе, позволяет разделять сиг-
налы от различных участков опти-
ческого кабеля, и таким образом
один кабель фактически становит-
ся совокупностью виртуальных не-
зависимых каналов измерения
температуры.

Число таких каналов может со-
ставлять десятки тысяч, что недо-
стижимо иными средствами.
Линейная конфигурация чувстви-
тельного кабеля идеально подхо-
дит для мониторинга состояния
кабельных линий. Однако область

применения не ограничивается
силовыми кабелями. Высокое
пространственное разрешение
позволяет контролировать и тем-
пературный режим сосредоточен-
ных объектов, таких, как шкафы с
электрооборудованием, соедини-
тельные муфты, коммутаторы и
иные объекты, которые в режиме
аварийной работы (плохой кон-
такт или перегрузка по току) могут
служить источником возгорания.

Оптический кабель является
исключительно надежным, что до-
казывается опытом эксплуатации
миллионов километров кабелей в
России и мире. Но даже в случае
его повреждения, например, в ре-
зультате проведения несанкцио-
нированных или неквалифициро-
ванных ремонтных работ, опто-
электронный блок локализует
место повреждения с точностью
до метра, а до места повреждения
возможна штатная работа. В лю-
бом случае ложная тревога исклю-
чается. Восстановление целостно-
сти оптического кабеля является
рутинной процедурой, используе-
мой при ремонте поврежденных
или прокладке новых линий связи.

Существует технология, за-
ключающаяся в том, что оптиче-
ские волокно интегрируется в со-
став силового кабеля. Однако
сложность ремонтных работ в
случае повреждения такого кабе-
ля сводят на нет мнимые преиму-
щества такого способа контроля.
Поэтому специалистами компа-
нии применяется иной, значи-
тельно более простой и надеж-
ный способ применения оптиче-
ского волокна.

Несмотря на довольно высо-
кую стоимость оптоэлектронного
оборудования, затраты в расчете
на одну точку контроля оказы-
ваются невысокими. Кроме того,
надо иметь в виду, что стоимость
монтажа и пуско-наладочных ра-
бот по сравнению с традиционны-
ми системами очень низка. Эти
работы в условиях метрополите-
на выполняются крайне быстро,
что немаловажно ввиду краткости
перерывов в движении (несколь-
ко часов в ночное время).

Помимо чисто противопожар-
ной функции распределенный
датчик температуры позволяет
вести мониторинг температурных
изменений на объектах инфра-
структуры метрополитена. Такой
мониторинг ведется с записью из-
менения температуры поточечно
в течение последнего года экс-
плуатации системы. Естественно,

мониторинг ведется непрерывно,
круглосуточно и 7 дней в неделю.

Если рассмотреть ход измене-
ния температуры в одной из точек
силового кабеля на кольцевой ли-
нии Московского метрополитена
вблизи станции Белорусская в
течение недели, график соответ-
ствует нормальной эксплуатации.
В рабочие дни видны утренний и
вечерний пики нагрузки на сило-
вой кабель, приводящие к повы-
шению температуры на десяток
градусов. В выходные дни такие
пики не просматриваются, и вид-
но, что нагрузка по часам распре-
деляется более равномерно.

В случае превышения задан-
ных критериев системы вырабаты-
вает сигнал «Тревога», при этом на
мнемосхеме пульта оператора ин-
дицируется место события, его ха-
рактеристика и отражается преды-
стория развития события. Эта ин-
формация дает возможность
оператору принять оперативные и
обоснованные решения.

Специалисты ООО «Петро -
файбер» первыми в стране разра-
ботали распределенные датчики
температуры и имеют богатый
опыт производства и эксплуатации
подобных систем. В частности, сот-
ни приборов эксплуатируются ПАО
«Татнефть» в тяжелейших усло-
виях высоких температур и в агрес-
сивной среде на Ашальчинском ме-
сторождении тяжелой нефти (рес-
публика Татарстан).

Описанная система прошла
полный цикл испытаний в серти-
фицирующих органах МЧС и до-
пущена к эксплуатации.

Помимо распределенных дат-
чиков температуры, имеются раз-
работки распределенных акусти-
ческих датчиков (или датчиков
вибраций), которые могут с успе-
хом применяться в качестве осно-
вы системы охраны объектов, в
том числе метрополитена и же-
лезных дорог. Последние разра-
ботки позволяют контролировать

напряженно-деформированное
состояние ответственных кон-
струкций, таких, как мосты, тонне-
ли, путепроводы, трубопроводы
на их значительном, исчисляе-
мом десятками километров, про-
тяжении. Диапазон практических
применений подобных разрабо-
ток не ограничен. Приятно созна-
вать, что отечественные разра-
ботки находятся на уровне миро-
вых достижений.

В заключение отметим, что оп-
тический кабель при невысокой
стоимости может содержать десят-
ки оптических волокон. Неис -
пользуемые распределенным дат-
чиком волокна могут быть выделе-
ны для передачи цифровой
информации и обслуживать систе-
мы телемеханики и связи, надеж-
ное функционирование которых
может достигаться, например, дуб-
лированием каналов связи.            n
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аш коллектив постоянно
находится в поиске но-
вых технологических и
экономических решений.

Прежде всего, эти задачи главен-
ствуют при проектировании осно-
ваний, фундаментов, различных
подземных сооружений. Также
проводятся исследования на
предмет укрепления грунтов при
строительстве и реконструкции
наземных и подземных сооруже-
ний, усилении бетонных и желе-
зобетонных конструкций. Много
внимания уделяется выполнению
опытно-экспериментальных ра-
бот в лабораторных и полевых
условиях.

За последние семь лет коллек-
тив принял участие в проектирова-
нии и строительстве линий метро
в Москве, Нижнем Новгороде,
Екатеринбурге, Новосибирске,
Алматы. Наши специалисты, как
говорится, приложили руки на со-
оружении центральной магистра-
ли в Сочи – «Дублер Курортного
проспекта», подземного перехода
между северным и южным терми-
налами аэропорта Шереметьево,
при восстановлении Загорской ГА-
ЭС-2, строительстве тоннеля на
автомобильной дороге республики
Башкортостан – новый выезд из
Уфы на автодорогу М-5 «Урал», на
ряде других важных объектах.

Особое внимание уделяется
совершенствованию норматив-
ной базы транспортного тоннеле-
строения и научному сопровожде-
нию проектирования, строитель-
ства и реконструкции подземных
сооружений, включая оценку
влияния строительства на экс-
плуатируемые здания, сооруже-
ния и коммуникации, мониторингу
напряженно-деформированного
состояния и планово-высотного
положения ограждений котлова-
нов, тоннельных конструкций,
окружающего грунтового массива
в зоне влияния подземного строи-
тельства.

Учитывая актуальность для
Москвы и других мегаполисов
страны решения проблем авто-
стоянок и пешеходных перехо-
дов, наш центр в содружестве с
рядом профильных компаний в
инициативном порядке выполнил
анализ современного состояния
вопроса в мире по этим направ-
лениям. Считаем, что используя
имеющийся потенциал еще со-
хранившихся конструкторских
кадров и машиностроения, реаль-
но за 1–2 года создать пионерные
образцы соответствующего обо-
рудования и систем управления.

При организации парковок в
вертикальных выработках (шах-
та, котлован) предложение может
быть реализовано, например, по
типу системы TREVIPARK
(Италия) в виде цилиндрического
корпуса, под землей (или над), с
центральной автоматизирован-
ной лифтовой конструкцией для

парковки и хранения автомоби-
лей в радиально расположенных
парковочных бухтах. Круговая
конструкция обеспечивает ее хо-
рошую устойчивость в окружаю-
щем грунте и может служить
частью фундамента вышестоя-
щего здания или другого сооруже-
ния. При диаметре шахты 22 мет-
ра на одном уровне может распо-
лагаться 12 автомобилей, а
система в целом вмещать от 72
до 108 автомобилей, соответ-

ственно при 6 и 9 уровнях, с ми-
нимальным влиянием на поверх-
ность. При этом около 80% по-
верхности шахты после ее
оснащения может быть благо-
устроено и озеленено.

Функционирование такой си-
стемы предполагает, что после

заезда на территорию парковки,
которая служит местом приема
транспортного средства, клиент
выключает автомобиль и выхо-
дит, следуя к месту оплаты (тер-
минал). Ворота безопасности
блокируют эту зону приема авто-
мобиля и автомобиль на лифто-
вом механизме погружается, вра-
щается и подается на парковоч-
ное место.

Как правило, автоматизиро-
ванные парковки шахтного типа
строятся с применением стволо-
проходческих механизированных
комплексов, методами «стена в
грунте» или «опускного колодца»

в престижных городских районах
или в местах, где установлена
высокая цена на стоянку автомо-
билей, что гарантирует спрос на
парковку для покрытия расходов
на проект.

Стоимость машиноместа в си-
стеме такого типа примерно в 1,5 –
1,8 раза выше, чем за место в
обычном гараже, так как принима-
ется во внимание стоимость зем-
ли. Учитывая, однако, любое

уменьшение застройки как вклад в
стоимость машиноместа, эти стои-
мости в зарубежной практике рас-
сматриваются как сопоставимые.

Кстати, инвесторами при по-
добном строительстве в стеснен-
ных условиях городских истори-
ческих центров могут выступать

как крупные банки и страховые
компании, так и отдельные супер-
маркеты, другие торговые центры
и даже жители домов, не имею-
щие достаточной площади для
парковки частных автомобилей
на поверхности земли.

При устройстве парковок в го-
ризонтальных выработках с эф-
фектом могут быть использованы
современные механизированные
щитовые комплексы, позволяю-
щие вести практически безоса-
дочную проходку.

Впервые это предложение бы-
ло доложено и опубликовано еще
в 1996 г. кандидатом технических

наук В.П. Самойловым на между-
народной конференции по ис-
пользованию достижений науки и
техники в развитии городов, про-
водившейся в Москве под эгидой

мэрии столицы. Оно было про-
иллюстрировано чертежом гараж-
но-паркингового комплекса об-
щей длиной около 4,5 километра,
разработанного для применения

под Кутузовским проспектом
Москвы. Гаражный тоннель одно-
го из участков комплекса, имею-
щий внутренний диаметр 9,7 мет-
ра с прессбетонной или сборной
блочной обделкой длиной около
813 метров, располагающийся
между въездной и выездной рам-
повыми шахтами и оснащенный
тремя платформами – перемыч-
ками, вмещает порядка 500 ма-
шиномест.

При этом в нижнем отсеке рас-
полагаются водопроводные и ка-
нализационные трубопроводы и
электрокабели, а в верхнем – вен-
тиляционные устройства и линии
связи. Посредине участка пред-
усмотрено устройство лифтовой
шахты, обеспечивающей возмож-
ность входа в тоннель и выхода
из тоннеля водителей паркуемых
автомобилей. Контроль за пар-
ковкой автомобилей и за нахож-
дением водителей в тоннеле осу-
ществляется с помощью видеока-
мер. Тоннель комплекса может
быть использован в качестве за-
щитного сооружения для граж-
данского населения при чрезвы-
чайных ситуациях.

По сравнению со строитель-
ством подземных гаражей откры-
тым способом настоящее предло-
жение обеспечивает сохранение
целостности грунтового массива,
подземных коммуникаций и до-
рожного покрытия, что позволит
сохранять движение наземного
транспорта в период строитель-
ства комплекса. Актуальность дан-
ного инновационного решения,
также как и парковок шахтного ти-
па, в условиях непрерывно воз-
растающего парка автомобилей в
Москве, трудно переоценить.

Потенциал отечественных
компаний (проектных, строитель-
ных и научных) позволяет обеспе-
чить на должном уровне реализа-
цию не только этого, но и многих
других предлагаемых решений.
При организации их эффективно-
го взаимодействия, например, в
рамках городской целевой на-
учно-технической программы
можно достичь впечатляющих ре-
зультатов. За такие инфраструк-
турные проекты могли бы рато-
вать городские власти многих на-
ших мегаполисов.                       n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ïîäçåìíîå ïðîñòðàíñòâî â
Ìîñêâå ìîæåò èñïîëüçîâàòüñÿ
áîëåå ýôôåêòèâíî

Ñïåöèàëèñòû ÎÎÎ «ÍÈÖ Òîííåëüíîé àññîöèàöèè» ïðåäëàãàþò ñîâðåìåííûå òåõíè÷åñêèå ðåøåíèÿ ïðè ñîîðóæåíèè ïîäçåìíûõ
ïàðêèíãîâ, ó÷èòûâàþùèå êàê ïåðåäîâîé çàðóáåæíûé îïûò (Ëîíäîí, Ïàðèæ, Çàëüöáóðã, Õåëüñèíêè, Ìþíõåí, Òîêèî è äðóãèå), òàê è
ìåðîïðèÿòèÿ ïî óëó÷øåíèþ òðàíñïîðòíîé ñèòóàöèè â ãîðîäå Ìîñêâå è äðóãèõ ìåãàïîëèñàõ ñòðàíû. Äëÿ óñòðîéñòâà òàêèõ ïîäçåìíûõ
ìíîãîÿðóñíûõ ïàðêîâîê ìîãóò áûòü èñïîëüçîâàíû âåðòèêàëüíûå è (èëè) ãîðèçîíòàëüíûå âûðàáîòêè.

Êàêèå â ýòîé ñâÿçè íåîáõîäèìû òåõíè÷åñêèå è òåõíîëîãè÷åñêèå ðåøåíèÿ, ðàññêàçûâàåò ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÎÎÎ «ÍÈÖ
Òîííåëüíîé àññîöèàöèè», äîêòîð òåõíè÷åñêèõ íàóê, ïðîôåññîð Âàëåðèé Åâñååâè÷ Ìåðêèí.
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ыполняемые компанией
«Элером» работы сдают-
ся заказчикам своевре-
менно и с высоким каче-

ством. Так повелось с самого
начала, когда коллектив специали-
зировался преимущественно на
выполнении работ по капитально-
му ремонту и модернизации раз-
личных технических систем: водо-
отведения, вентиляции, пожарной
сигнализации и других. По мере
развития спектр задач, выполняе-
мых организацией, существенно
расширился, и теперь мы предо-
ставляем полный комплекс услуг
по строительно-монтажным рабо-
там любого уровня сложности.
Одним из ключевых заказчиков
компании является ГУП «Мос -
ковский метрополитен».

Нам довелось участвовать в
строительстве новых станций
«Спартак», «Тропарево», «Лер -
мон товский проспект». В сотрудни-
честве с проектным институтом
«Метрогипротранс» компания
«Элером» выполняла ремонт ава-
рийных фасадов вестибюлей стан-
ций «Речной вокзал», «Водный
стадион», «Шаболовская», «Куз -
нецкий мост», «Орехово» и другие.
Подключали нас и к реализации
программы по благоустройству ве-
стибюлей станций метрополитена
и подземных переходов. Среди
объектов компании в этом направ-
лении – станции «Домодедов -
ская», «Ясенево», «Баррикадная»,
«Сходненская» и ряд других. В
комплекс выполнявшихся работ
входили облицовка стен и полов,
замена инженерии и навигации,
установка объектов торговли и
сервиса, ремонт маршевых лест-
ниц, устройство пандусов, навесов
над лестницами и другие.

Интересным проектом была
работа на станции «Владыкино».
Дело в том, что во время их вы-
полнения станция продолжала
действовать. Все основные рабо-
ты осуществлялись в ночные «ок-
на». Вестибюль «Владыкино»
вплотную подходит к мосту, веду-
щему на станцию МЦК. Для удоб-
ства пассажиров мы расширили
входную группу, установили до-
полнительные двери, для чего
пришлось полностью разобрать
конструкции фасада.

На всех перечисленных объ-
ектах было предусмотрено устрой-
ство современных инженерных си-
стем пожаротушения, вентиляции,
отопления, видеонаблюдения,
освещения. В частности, были
применены светодиодные освети-
тельные приборы, использование
которых дает большой экономиче-
ский эффект. В вестибюлях обору-
дованы кассы, установлены турни-
кеты нового образца, выполнены
отделочные работы.

Только за последние несколь-
ко лет были выполнены работы
по модернизации порядка двух-
сот шахт тоннельной и станцион-
ной вентиляции, строительству и
реконструкции трубопроводов
тепло- и водоснабжения (в общей
сложности более 80 километров)
и более 200 тепловых пунктов.

Кстати, для шахт тоннельной вен-
тиляции применяется система
управления, которая является
собственной разработкой специа-
листов ПО «Элером». Мы внед-
ряем ее с 2005 года, постоянно
модернизируем и внимательно
подходим к выбору поставщиков
оборудования и материалов, так
как в конечном итоге от этого за-
висит безопасность пассажиров.

Одним из последних важных
объектов, выполнявшихся для ГУП
«Московский метрополитен», ста-
ла реконструкция южного вестибю-
ля с заменой эскалаторов на стан-
ции «Спортивная» в Лужниках. Эти
работы выполнялись ровно год: с

марта 2017-го по март 2018-го, хо-
тя планировались на 14 месяцев. В
ходе реконструкции вестибюля бы-
ли отремонтированы помещения,
заменены электрооборудование и
турникеты, созданы дополнитель-
ные кассовые окна.

В ходе ремонта фасад южного
вестибюля станции облицован
плитками из ракушечника в мато-
вой обработке, а на полу уложена
тактильная плитка из гранита, ко-
торая поможет слабовидящим
пассажирам лучше ориентиро-
ваться при входе в метро.

Поскольку в вестибюле стало
больше касс и турникетов, а так-
же установлено восемь совре-
менных автоматов по продаже
билетов, пропускная способность
обновленного вестибюля возрас-
тет примерно на треть.

Кроме того, на самой станции
полностью заменена система на-
вигации – уже появилось 26 новых
навигационных элементов. А бла-
годаря тому, что установлены со-
временные кондиционеры, в ве-
стибюле всегда будет поддержи-
ваться комфортный микроклимат.

Благодаря выполненным рабо-
там будет улучшено распределе-
ние пассажиропотока на станции
«Спортивная», что особенно важ-
но в период проведения чемпио-
ната мира по футболу. Ведь 7 из
12 московских матчей, в том числе
матч-открытие и финал, пройдут
именно на стадионе «Лужники»,
который после реконструкции вме-
щает 81 тысячу зрителей.

Самыми сложными и в то же
время интересными работами
безусловно были замены эскала-
торных комплексов на станциях
«Бауманская» и «Ботанический
сад», где мы выступили в каче-
стве генерального подрядчика, и
на обоих объектах нам удалось
выполнить свои обязательства
раньше заявленных сроков.

Станция «Бауманская» стала
первой в Москве, на которой в ре-
зультате реконструкции три эска-
латора были заменены на четыре
той же высоты. На станции
«Ботанический сад» помимо ком-
плекса работ по замене эскалато-

ров и внутренней отделки прове-
дена модернизация внешнего
облика вестибюля.

Позднее мы занимались про-
ектированием замены эскалатор-
ных комплексов на станциях
«Смоленская» и «Алексеевская»,
а также выполнили проекты ин-
теграции с МЦК четырех станций
метрополитена «Ленинский про-
спект», «Черкизовская», «Влады -
кино» и «Международная».

Наиболее масштабными и
сложными оказались работы на
станции «Черкизовская», где был
полностью разобран южный вести-
бюль и сделано сопряжение с мо-
стовой конструкцией – надземным
пешеходным переходом, по которо-
му пассажиры могут попасть из мет-
ро на станцию МЦК «Локомотив»,
не выходя на улицу. Были установ-
лены этажные эскалаторы, пол-
ностью выполнено техническое пе-
ревооружение помещений с учетом
действующих нормативов.

Специфика этой станции за-
ключается в том, что она имеет не-
сколько уровней. Непосред ственно
под ее вестибюлем находятся два
подземных этажа, на которые
должны были опереться конструк-
ции перехода. Для распределения
несущих колонн делались слож-
ные расчеты, принималась во вни-
мание несоосность опор.

Свои особенности имела и
станция «Ленинский проспект».
Переход, который сегодня связы-
вает ее с МЦК, был запланирован
еще в советские времена, и в се-
редине платформы уже суще-
ствовали две маршевые лестни-
цы, только конструкция перехода
была тупиковая. Сделав необхо-
димые расчеты, смогли вырезать
проем в стене, обеспечив выход к
платформам МЦК.

Разумеется, компания «Эле -
ром» работает не только на объ-
ектах метрополитена. Так, в 2016
году мы выполнила проектирова-
ние и строительство Кер линг-
центра, участвовали в реконструк-
ции спортивного комплекса
«Москвич» в Текстиль щиках. В по-
служном списке компании – рекон-
струкция помещений ФГУП «Пред -
приятие по производству бактерий-
ных и вирусных препаратов
Института полиомиелита и вирус-
ных энцефалитов им. Чумакова
РАМН», работы на объектах ОАО
«ПК ХК «ЭЛЕКТРОЗАВОД»,
ГОРМОСТа, Телеви зион ного тех-
нического центра «Научно-про-
изводственное предприятие
«Специальные вычислительные
комплексы», Управление жилищно-
коммунального хозяйства и благо-
устройства администрации город-
ского округа Химки и многих других.

Участвуя в этих и других инте-
ресных проектах, мы закономерно
приумножили свой опыт. Именно
благодаря этому у нас есть возмож-
ности для постоянного совершен-
ствования и развития. Необходимо
и дальше совершенствовать прини-
маемые нами проектные и техниче-
ские решения, повышать качество
выполняемых работ и эксплуата-
ционную надежность сдаваемых
объектов.

Что касается конкретных пла-
нов компании, то, безусловно, мы
намерены продолжать взаимовы-
годное сотрудничество при вы-
полнении различных работ на
объектах метрополитена, делами
подтверждая репутацию надеж-
ного партнера.

Нам по плечу как общестрои-
тельные работы, так и специали-
зированные. Можем проводить
реконструкцию, модернизацию и
техническое обслуживание инже-
нерных сетей и систем, вести раз-
работку, изготовление, монтаж и
наладку автоматических систем
управления различной сложности,
участвовать в реализации про-
граммы по капитальному ремонту
и реконструкции не только вести-
бюлей станций метрополитена, но
и прилегающих к ним подземных
переходов. Одним словом, планы
у нас обширные.                           n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ïîäòâåðæäàÿ ðåïóòàöèþ
íàäåæíîãî äåëîâîãî ïàðòíåðà

Ïðîèçâîäñòâåííîå îáúåäèíåíèå «Ýëåðîì» óæå ïî÷òè äåñÿòü ëåò âûïîëíÿåò ðàáîòû ïî êàïèòàëüíîìó ñòðîèòåëüñòâó, ðåêîíñòðóêöèè
è ðåìîíòó ïðîèçâîäñòâåííûõ è àäìèíèñòðàòèâíûõ îáúåêòîâ, òåõíè÷åñêîìó îáñëóæèâàíèþ è ðåìîíòó èíæåíåðíîãî îáîðóäîâàíèÿ ëþáîãî
óðîâíÿ ñëîæíîñòè.

Êîìïàíèÿ ïðåäîñòàâëÿåò çàêàç÷èêàì âåñü ñïåêòð óñëóã, íà÷èíàÿ îò ïðîåêòèðîâàíèÿ è âïëîòü äî ñäà÷è îáúåêòà â ýêñïëóàòàöèþ. Î
ñåãîäíÿøíåì äíå è ïåðñïåêòèâàõ òðóäîâîãî êîëëåêòèâà ðàññêàçûâàåò ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÏÎ «Ýëåðîì» Äìèòðèé Þðüåâè÷ Ñòåïíîâ.
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рамках мероприятия ком-
пания представила ре-
шения в области элек-
троинструмента, иннова-

ционную систему управления
активами ON!Track и российскую
разработку Hilti — монтажную си-
стему MR.

Hilti известна во всем мире как
инновационный лидер, который
предлагает своим партнерам ком-
плексные решения — передовые
технологии, программное обес-
печение и профессиональные
услуги. Hilti имеет несколько собст-
венных научно-исследовательских
центров и заводов, и представлена
в более чем 120 странах мира.

На российском рынке компа-
ния работает с 1993 года. За вре-
мя существования в России ком-
пания расширила свое присут-
ствие от Калининграда до
Дальнего Востока: на территории
страны работают сервисные и ло-
гистические центры, технические
консультанты и инженеры Hilti.

Во всем мире Hilti работает по
модели прямых продаж: две тре-
ти сотрудников взаимодействует
с партнерами на строительных
площадках, в проектных институ-
тах, офисах и оказывает под-
держку на всех этапах строитель-
ного процесса.

Прямая связь с клиентами
позволяет Hilti оперативно реаги-

ровать на потребности рынка и
выпускать ежегодно до 40 новых
разработок, которые соответ-
ствуют запросам отрасли и миро-
вым технологическим трендам.

On!Track

Один из примеров такого ре-
шения — система управления ак-
тивами строительных и производ-
ственных компаний ON!Track, ко-
торую Hilti представила в России
в 2017 году.

Hilti ON!Track — это комплекс-
ная система управления актива-
ми, которая позволяет вести учет,
контролировать, анализировать и
повышать эффективность ис-
пользования всего оборудования,
инструментов и материалов на
строительных и производствен-
ных объектах.

В состав решения входят три
составляющих:

— программное обеспечение:
бесплатное приложение для мо-
бильного телефона (iOS и
Android) и облачное решение для
работы с компьютера;

— система маркировки в виде
износостойких меток с 2D-кодами;

— поддержка Hilti: консульта-
ции на объекте и в офисе, марки-
ровка активов износостойкими
метками, обучение персонала, за-
грузка данных и настройка систе-
мы, поддержка в процессе экс-
плуатации.

ON!Track отслеживает все про-
цессы, связанные с активами
строительных компаний. Приме -

нение системы позволяет пред-
отвращать такие ситуации, как не-
санкционированное перемещение,
потери или кражи обо рудования,
снижение уровня складских запа-
сов, несоблюдение сроков техни-
ческого обслуживания техники и
инструментов или обучения и сер-
тификации сотрудников.

Информация о состоянии и
местоположении активов посту-
пает в облачную платформу
ON!Track благодаря специ-
альным 2D-меткам, которыми
маркируются оборудование, ин-
струменты и материалы незави-
симо от их производителя. С по-
мощью программного обеспече-
ния производится анализ данных
и формирование отчетов, кото-
рые позволяют менеджменту ком-
паний более эффективно управ-
лять процессами, минимизиро-
вать издержки и повышать
производительность работ на
объектах.

Для максимально результа-
тивного использования ON!Track
Hilti оказывает комплексную под-
держку клиентов на всех этапах
— от внедрения и настройки си-
стемы до формирования реко-
мендаций по оптимизации парка
оборудования и инструментов.

Система управления активами
ON!Track делает процессы, свя-
занные с оборудованием и ин-
струментами, прозрачными, вы-
водя эффективность строитель-
ных компаний на новый уровень и
повышая конкурентоспособность
и устойчивость бизнеса в долго-
срочной перспективе.

Ìîíòàæíàÿ ñèñòåìà Hilti MR

В 2017 году была представлена
полностью российская разработка
Hilti — монтажная система MR.

С помощью монтажной системы
Hilti MR можно зафиксировать тру-
бы, лотки, высоковольтный кабель
и вентиляционные короба, возвести
интегрированный фальш пол или
площадку обслуживания на объ-
ектах энергетического сектора, ком-
мерческого и промышленного
строительства. Решение нашло

свое применение и при строитель-
стве объектов метрополитена. В
частности, при помощи монтажных
систем Hilti осуществлено устрой-
ство несущих конструкций путевых
стен, фальшполов и фальшпотол-
ков станций «Боров ское шоссе»,
«Рассказовка», «Солнцево», «Но -
во переделкино», «Говорово».

Разработка новой монтажной
системы началась в непростые в
российской экономике времена:
экономический кризис показал,
что Hilti необходимо усилить на-
правление локализации про-
изводства и создать решение, ко-
торое полностью удовлетворило
бы потребности российских заказ-
чиков. На основании обратной
связи от клиентов было создано
решение, которое полностью от-
вечает требованиям российских
строителей. В программный ком-
плекс для проектирования систе-
мы интегрированы российские
стандарты и нормы, а за счет ло-
кализации производства Hilti уда-
лось значительно снизить стои-
мость продукта без компромиссов
в несущей способности.

Опорные конструкции системы
выполнены с соблюдением высо-
чайших стандартов качества Hilti и
обладают повышенным сроком
эксплуатации. Благодаря двум ти-
пам исполнения – горячей и хо-
лодной оцинковке – решение мо-
жет применяться внутри и снаружи
помещений. Также возможны
иные варианты покрытия элемен-
тов системы в зависимости от по-
требностей заказчиков. Все компо-
ненты новой монтажной системы
имеют сертификаты, подтвер-
ждающие соответствие требова-
ниям пожарной безопасности,

электропроводимости, электроди-
намической устойчивости и т.п.

Элементы новой системы уни-
версальны и могут быть исполь-
зованы для множества различных
задач. В то же время MR проста в
использовании: для ее монтажа
не требуется специальных навы-
ков, т.к. крепление производится
при помощи метизов. Меньший
вес легкосборных монтажных си-
стем по сравнению с прокатной
сталью позволяет снизить логи-
стические затраты и оптимизиро-
вать процессы на строительных
площадках.

«Происхождение» системы
позволяет применять ее в про-
ектах, требующих использования
российских продуктов, а также
обеспечивает доступность на
складах и быстрые сроки постав-
ки на объекты.

Для максимально надежного и
корректного применения монтаж-
ной системы инженеры Hilti оказы-
вают поддержку заказчиков, про-
ектировщиков и подрядчиков на
всех этапах инвестиционно-строи-
тельных проектов — от стадии ин-
вестирования до стадии эксплуа-
тации. Это позволяет партнерам
Hilti сокращать сроки реализации
проектов в рамках сотрудничества
с единым поставщиком.

В рамках работ по созданию
технического регламента о без-
опасности метрополитенов кафед-
рой «Метрополитены» РУТ МИИТ
(ИПСС) совместно с Hilti были раз-
работаны технические условия
для монтажных систем, анкерных
креплений, систем противопожар-
ной защиты и других инженерных
решений Hilti. Инженеры Hilti раз-
рабатывали данные ТУ в сотруд-

ничестве со специалистами РУТ
МИИТ с 2016 года, и в 2017 году
итоговые редакции технических
условий были согласованы ГУП
«Московский метрополитен».

В ходе II международной на-
учно-практической выставки-кон-
ференции «ИнтерМетро» был
подписан меморандум о сотруд-
ничестве Hilti с кафедрой
«Метрополитены» РУТ МИИТ, ко-
торое предполагает развитие
нормативной и научно-техниче-
ской базы в области применения
строительных технологий для
метрополитена и работу со сту-
дентами.                                    n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ðåøåíèÿ Hilti äëÿ ìåòðîñòðîåíèÿ
Â ñåðåäèíå äåêàáðÿ 2017 ãîäà ñîñòîÿëàñü II ìåæäóíàðîäíàÿ íàó÷íî-ïðàêòè÷åñêàÿ âûñòàâêà-êîíôåðåíöèÿ «ÈíòåðÌåòðî», íà

êîòîðîé âåäóùèå ñïåöèàëèñòû ìåòðîñòðîèòåëüíûõ îðãàíèçàöèé îáñóäèëè àêòóàëüíûå âîïðîñû è ïåðñïåêòèâû ðàçâèòèÿ îòðàñëè.
Ãåíåðàëüíûì ïàðòíåðîì ìåðîïðèÿòèÿ âûñòóïèëà êîìïàíèÿ Hilti Ðîññèÿ – ðîññèéñêîå ïðåäñòàâèòåëüñòâî âåäóùåãî ïîñòàâùèêà
èííîâàöèîííûõ ðåøåíèé äëÿ ñòðîèòåëüíîé èíäóñòðèè.

Î äåÿòåëüíîñòè êîìïàíèè íà ðîññèéñêîì ðûíêå ìû ïîïðîñèëè ðàññêàçàòü ðóêîâîäèòåëÿ íàïðàâëåíèÿ «Òðàíñïîðòíîå
ñòðîèòåëüñòâî» Hilti Ðîññèÿ Êîíñòàíòèíà Èãîðåâè÷à Àíòîõèíà.

Hilti Corporation (Hilti AG, Hilti Group) — произ -
водитель оборудования, расходных материалов и
программного обеспечения для профессионального
строительства, работающий по модели прямых
продаж.

В портфолио компании — сетевой и аккуму -
ляторный строительный инструмент, анкерные
крепления, крепежные изделия, противопожарная
химия, установки алмазного бурения, монтажные
системы, расходные материалы и другие комплексные
решения и услуги. Штаб-квартира Hilti расположена в
городе Шан княжества Лихтенштейн.

Подписание меморандума
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Ê
омпания предлагает ши-
рокий ассортимент изде-
лий в сфере городского и
железнодорожного транс -

порта: высокоскоростные поезда
и поезда дальнего следования,
пригородные и городские элек-
трички, поезда для метрополите-
на, трамваи и трамваи-поезда.
Кроме того, Stadler производит
магистральные и маневровые ло-
комотивы, пассажирские вагоны.
Индивидуальные заказы остаются
важнейшим направлением дея-
тельности Stadler и приносят весь-
ма хорошие результаты. В этой
связи стоит отметить, что компа-
ния по-прежнему остается миро-
вым лидером в производстве под-
вижного состава для зубчатых же-
лезных дорог.

Следующие 75 лет Stadler по-
святит модернизации своей про-
дукции и повышению уровня ком-
форта пассажиров. Сегодня в ком-
пании занято более 8000
сотрудников, каждый из которых
искренне предан своему делу –
разработке и производству по-
ездов высочайшего класса, удов-
летворяющих требования самых
притязательных клиентов. Stadler
отличается надежностью, четким

соблюдением установленных сро-
ков и оперативностью выполнения
заказов. Компания дорожит свои-
ми взаимоотношениями с клиента-
ми и стремится быть надежным
партнером. Невыполнимых задач
не существует: инженеры и кон-
структоры Stadler готовы выпол-
нить любое пожелание клиента.
Так рождается уникальный под-
вижной состав. Компания распола-
гает 11 производственными пло-
щадками и 20 сервисными центра-
ми по всему миру. На счету Stadler
более 7000 реализованных по-
ездов и трамваев, а также других
транспортных средств.

Один из последних построен-
ных заводов концерна, «Штадлер
Минск», оборудован самыми пере-
довыми технологиями. Данное бе-
лорусское предприятие отвечает за
разработку и производство город-
ского и железнодорожного подвиж-
ного состава для стран СНГ с ши-
рокой колеей. На «Штадлер Минск»
осуществляется полный цикл про-
изводства: сварка алюминия и
сварка стали, дробеструйная обра-
ботка поверхностей, окраска кузо-
вов и деталей, сборочные опера-
ции, включая электромонтаж,
склейку и столярные работы, а так-
же завершающий этап производ-
ства – запуск готовой продукции.
Существующие производственные
мощности позволяют производить
до 150 алюминиевых вагонов и 100

стальных секций в год.
Организация размещается на тер-
ритории площадью 220 000 м2 и
включает в себя 35 000 м2 про-
изводственной площади. Чис -
ленность персонала компании со-
ставляет более 500 человек.
Работники ЗАО «Штадлер Минск»
прошли специальное обучение по
производству поездов в Швей -
царии, Польше, Венгрии, Чехии и
являются высококвалифицирован-

ными специалистами, которые каж-
дый год проходят аттестацию со-
гласно Европейским стандартам.

Уже с запуска первых про-
изводственных участков в 2014
году новый завод активно вклю-
чился в знаковый для компании
Stadler проект по изготовлению,
наладке и поставке двухэтажных
поездов серии KISS (Komfortabler
Innovativer Spurtstarker S-Bahn-
Zug, что переводится как комфор-
табельный современный скорый
городской подвижной состав) для
нужд московской компании
«Аэроэкспресс».

В 2011 году ООО «Аэро -
экспресс» провело исследование,
которое показало: к 2015 году
провозных мощностей при суще-
ствующем графике движения
будет недостаточно. На данный
момент существующие платфор-
мы не позволяют увеличивать
длину состава, а желез -
нодорожная инфраструктура – ча-
стоту движения поездов, поэтому
логическим решением стало на-
ращение этажности электропоез-
дов. Двухэтажные поезда позво-
ляют повысить провозную спо-
собность на 30–40%. В 2012 году
ООО «Аэроэкспресс» объявило
конкурс на поставку подвижного
состава, обязательным условием
которого являлась двухэтаж-
ность. Другие условия конкурса
потребовали от производителя

некоторых адаптационных изме-
нений в модели: российские габа-
риты, высота платформы, шири-
на колеи, жесткие климатические
условия (бесперебойная эксплуа -
тация до –40 °С). Поскольку по-
езд должен быть сертифициро-
ван российскими компетентными
органами, разработка состава и
его компонентов велась таким об-
разом, чтобы обеспечить соответ-
ствие всем применимым россий-
ским нормам по безопасности,
санитарно-гигиеническим и про -
тивопожарным стандартам.
Новые поезда ЭШ2 способны раз-
вивать скорость до 160 км/ч.
Всего предусмотрено 396 сидячих
мест в четырехвагонном поезде и
700 мест в шестивагонном по-
езде, из них 84 места в бизнес-
классе. Каждый вагон оснащен
несколькими экранами, розетка-
ми, удобными и легко трансфор-
мирующимися креслами и бес-
платной Wi-Fi сетью. С конца
2017 года двухэтажные поезда
«Аэроэкспресс» перевозят пасса-
жиров по маршрутам «Киевский
вокзал – Аэропорт Внуково» и
«Павелецкий вокзал – Аэропорт
Домодедово».

Именно с заказа на двухэтаж-
ные поезда для компании
«Аэроэкспресс» началась история
подвижного состава KISS на по-
стсоветском пространстве, которая
в скором времени нашла свое про-
должение и в других странах. Так, в
2015 году в рамках международной
выставки транспорта, транзита и
логистики «TransCaspian 2015»
Stadler и ЗАО «Азербайджанские
Желез ные Дороги» подписали
контракт на поставку пяти двух-
этажных поездов KISS, производ-
ство которых осуществлялось на
«Штад лер Минск». Новые электро-
поезда для широкой колеи кур -
сируют между столицей Азер -
байджана – Баку и городом
Сумгаит. В 2016 году Stadler и ОАО
«Грузинская железная дорога» за-
ключили договор на поставку 4
двухэтажных поездов, которые осу-
ществляют пассажирские перевоз-
ки между Тбилиси и черноморски-
ми курортными городами Грузии.

Своего рода «бестселлером» в
производственной номенклатуре
компании Stadler можно назвать
моторвагонный подвижной состав
FLIRT (Flinker Leichter Innovativer
Regional Triebzug, что переводится
как быстрый легкий современный
региональный моторвагонный
подвижной состав). Своими осо-
бенностями в отношении привода,
ускорения и торможения, комфор-
табельностью езды и организации
пространства, а также принципом

модульной конструкции FLIRT да-
ет экономический ответ на вызовы
урбанизации и нарастающей кон-
куренции на рынке транспортных
услуг. Со времени первой постав-
ки для SBB (Швейцарские феде-
ральные железные дороги) было
спроектировано, построено и вве-
дено в эксплуатацию свыше 1 000
поездов FLIRT. В разных климати-
ческих зонах от Африки до поляр-
ного круга на стандартной и широ-
кой колее поезда FLIRT ежедневно
проходят свыше миллиона кило-
метров. Лишь немногие поезда
других производителей могут по-
хвастаться такой преемствен-
ностью.

В качестве опциона к основно-
му контракту, заключенному меж-
ду Stadler и Белорусской желез-
ной дорогой в 2010 году (десять 4-
вагонных поездов FLIRT для
пригородного и межрегионально-
го сообщения) и в 2012 году
(шесть 5-вагонных поездов FLIRT
для пригородного и межрегио-
нального сообщения), Белорус -
ская железная дорога заказала
два 7-вагонных поезда FLIRT
Intercity, которые также реализо-
вал «Штадлер Минск». Помимо
этого, белорусское подразделе-
ние осуществляет крупные виды
ремонтов для городских и приго-
родных поездов типа FLIRT, по-
ставленных Stadler в 2011–2012.

Особый интерес в трамвайном
направлении вызвала наша но-
винка – 100% низкопольный трам-
вайный вагон модели В85300М
«Метелица», рассчитанный для
городов с широкой колеей. Во
время опытной эксплуатации в
Москве «Метелица» удостоилась
высокой оценки от жителей горо-
да. В рамках ежегодного «Парада
трамваев», прошедшего в столи-
це в апреле 2015 года, трамвай
«Метелица» получил «Приз зри-
тельских симпатий», набрав по
итогам зрительского голосования
максимальное число голосов как
наиболее понравившаяся модель
трамвая нового поколения.

В августе 2016 года между
Stadler и ООО «ЛСР-Строй» был
подписан первый договор на по-
ставку 23 трамваев «Метелица»
модификации В85600М. Заказ -
чиком и эксплуатирующей органи-
зацией является ООО «Транс -
портная концессионная компа-
ния», которая в мае 2016 года
заключила концессионное согла-
шение с Санкт-Петербургом сро-
ком на 30 лет. Уникальный дизайн
и компоновка «Метелицы», полу-
чившей название «Чижик» со сто-
роны заказчика, разрабатывались
индивидуально под требования
технического задания в рамках

концессионного проекта создания
и эксплуатации трамвайной сети в
Красногвардейском районе Санкт-
Петербурга.

Нестандартная длина в 33,45
метра, наличие двух кабин управ-
ления, внушительная пассажиро-
вместимость до 376 человек, си-
стемы кондиционирования салона
и кабины машиниста, системы под-
счета пассажиров, видеонаблюде-
ния и информирования – все раз-
рабатывалось индивидуально под
требования технического задания.
На сегодняшний день трамвайный
вагон компании Stadler для проекта
«Чижик» является самым длинным
трехсекционным трамвайным ва-
гоном среди стран СНГ. Стоит от-
метить, что почти 85% разработок
принадлежит именно белорусским
конструкторам. Трамвай модели
«Метелица» модификации
В85600М стал победителем кон-
курса «Лучшие товары Республики
Беларусь» 2017 в номинации
«Продукция производственно-тех-
нического назначения» с присуж-
дением статуса «Новинка года».

В 2018 году компания Stadler
смогла обозначить свое присут-
ствие и на российском рынке сер-
висных услуг, заключив с
«Транспортной концессионной
компанией» договор на техниче-
ское обслуживание и ремонт 23
трамваев «Чижик» сроком дей-
ствия на 5 лет. Для компании

Stadler это первый контракт пол-
ного обслуживания трамваев в
России, который включает в себя
планово-предупредительный ре-
монт и внеплановое техническое
обслуживание, уборку подвижно-
го состава и оперативную под-
держку, управленческие функции
и материальное обеспечение.

Для Stadler, и в частности для
«Штадлер Минск», важным эта-

пом в покорении железнодорож-
ного рынка является первый за-
каз на поставку поездов метро в
пределах стран СНГ, что откры-
вает для компании новые возмож-
ности. Контракт включает постав-
ку десяти 4- и 5-вагонных поездов
с асинхронным тяговым приво-
дом для Минского метрополите-
на. Концепция вагонов метро ос-
нована на принципе модульности,
что означает возможность состав-
ления электропоездов длиной от
трех до восьми вагонов и эксплуа-
тацию по системе многих единиц
до трех составов.

Длина четырехвагонного по-
езда составляет 78,4 метра, и пяти-
вагонного – 97,4 метра. Количество
сидений в четырехвагонном соста-
ве составляет 168 с учетом откид-
ных сидений и 212 сидений в пяти-
вагонном поезде. Количество стоя-
чих мест с учетом 8 человек на
квадратный мест равняется 952 и
1195 соответственно. Кузов изго-
товлен из алюминиевых сплавов. В
конструкции кузова вагона заложе-
но применение звукопоглощающих
материалов, позволяющих снизить
уровень шума на рабочем месте
машиниста в кабине поезда и уро-
вень шума в пассажирском салоне.

Новые поезда метро будут
иметь сквозной проход в районе
шарнирного сочленения вдоль
всего состава. Головные вагоны
оборудованы местами для инва-

лидов на креслах-колясках. Все
стекла дверей и окон изнутри са-
лона вагонов оснащаются анти-
вандальной защитой от нанесения
царапин и надписей. Салоны ваго-
нов оборудованы сиденьями в ан-
тивандальном исполнении. Новые
электропоезда для метро предна-
значены для эксплуатации на всех
действующих линиях государст-
венного предприятия «Мин ский
метрополитен». Также предпола-
гается, что они будут использо-
ваться на будущих третьей и чет-
вертой линиях метрополитена и
постепенно заменят существую-
щие поезда с большим сроком экс-
плуатации.

Компания Stadler не собирает-
ся останавливаться на достигну-
том и нацелена на дальнейшее
развитие и получение заказов.
Миссия компании – обеспечить
мобильность населения, созда-
вая высокий комфорт и скорость
передвижения. Цель компании –
стать лидером по производству
железнодорожного и городского
пассажирского электрического
транспорта для рынков Вос -
точной Европы и СНГ.                  n
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Stadler - êîìôîðò, ñêîðîñòü, íàäåæíîñòü!
Stadler ïðîèçâîäèò ïîäâèæíîé ñîñòàâ óæå áîëåå 75 ëåò. Çà ýòî âðåìÿ êîìïàíèè óäàëîñü îõâàòèòü âñå ñåãìåíòû ðûíêà è çàðåêîìåíäîâàòü ñåáÿ êàê

ïðîèçâîäèòåëÿ âûñîêîêà÷åñòâåííîé èííîâàöèîííîé ïðîäóêöèè.
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рамках городского элек-
тротранспорта, выпол-
няющего внутригородские
и пригородные пассажир-

ские перевозки, все более привле-
кательные позиции занимают со-
временные электропоезда и их ин-
теграция в систему городского
общественного транспорта. Это
подтвердили утвержденные прак-
тически во всех регионах России
Комплексные планы транспортно-
го обслуживания населения.
Достичь этого помогли предприня-
тые меры государственной под-
держки перевозчиков и производи-
телей моторвагонного подвижного
состава.

По нашему мнению, долголет-
ний характер (до 2030 года) льгот
по установлению нулевого НДС и
платы за услуги железнодорожной
инфраструктуры общего пользо-
вания вкупе с ограничени ями на
рост тарифов по предоставлению
моторвагонной тяги и возможно-
стями включения инвестиционной
составляющей в экономически об-
основанный тариф на пассажир-
ские перевозки, должны позволить
пригородным пассажирским ком-
паниям обеспечивать безубыточ-
ную деятельность, обновлять под-
вижной состав, повышать каче-
ство обслуживания пассажиров.
Все это мы видим в деятельности
ОАО «Центральная пригородная
пассажирская компания», являю-
щейся членом Ассоциации «Жел -
дорразвитие».

Сформированное ассоциацией
экспертное сообщество из веду-
щих специалистов членов ассо-
циации и стратегических партне-
ров – Института проблем есте-
ственных монополий и «ИТС
Консалтинг» принимало активное
участи в подготовке обосновываю-
щих материалов по государствен-
ной поддержке и регулированию
железнодорожного транспорта,
рассмотрению указанных вопро-
сов в рамках общественных слу-
шаний в Общественной палате
Российской Федерации, заседа-
ниях Комитета по пассажирским
перевозкам Совета потребителей
по вопросам деятельности ОАО
«РЖД», Подкомитета по железно-
дорожному транспорту Торгово-
промышленной палаты Россий -
ской Федерации, других мероприя-
тий, проведенных по линии Союза
транспортников России и по ини-
циативе Ассоциации «Желдор -
развитие».

Стратегические задачи по ком-
плексному развитию пассажирских
перевозок в субъектах Российской
Федерации определены решения-
ми президиума Госсовета, состо-
явшегося 22 сентября 2017 года в
городе Ульяновске.

Коротко остановлюсь на неко-
торых из них. Важнейшей задачей
государства для устойчивости и
эффективности пассажирских пе-
ревозок в Российской Федерации
является нормативно-законода-
тельное обеспечение их систем-
ного и комплексного развития.

Хочу положительно отметить
поступивший во исполнение реше-
ний Госсовета в Государст венную
Думу Российской Федерации про-
ект ФЗ «Об организации регуляр-
ного пассажирского железнодо-
рожного сообщения в Российской
Федерации». Проект этого закона
преследует фактически револю-
ционные цели – наиболее полное
удовлетворение потребности на-
селения в регулярных пассажир-
ских железнодорожных перевоз-
ках посредством системы органи-
зационных договоров государства
с перевозчиками и изменения ме-
тодов государственного регулиро-

вания перевозок, в отношении ко-
торых не заключаются организа-
ционные договора.

Указанные цели, на наш
взгляд, должны достигаться уско-
ренными, но эволюционными ме-
тодами с глубоким анализом полу-
чаемых результатов на каждом
этапе решения поставленных за-
дач. Во многом эффективность
реализации указанного закона,
после принятия его Госу -
дарственной Думой и подписания
Президентом Российской Феде -
рации, будет зависеть от согласо-
ванной системы подзаконных ак-
тов (их более 20), разработкой ко-
торых в настоящее время
занимается Минтранс России и
экспертную поддержку которым го-
товы оказать специалисты
Ассоциации «Желдорразвитие» и
сформировавшегося в отрасли на-
учного сообщества. Это очень
важно с учетом тех трудностей, ко-
торыми сопровождались согласо-
вание проекта ФЗ и обсуждение в
заинтересованных структурах це-
левых моделей рынка пассажир-
ских железнодорожных перевозок.

Вторым и не менее важным
нормативно-законодательным ак-
том, поручение по разработке ко-
торого в 2018 году даны решени-
ем Госсовета, является разработ-
ка проекта федерального закона
«О региональных пассажирских
перевозках в Российской Феде -
рации», устанавливающего еди-
ную классификацию пассажир-
ских перевозок всеми видами
транспорта, а также принципы
взаимодействия субъектов Рос -
сийской Федерации и муници-
пальных образований при органи-
зации транспортного обслужива-
ния населения.

Разработка проекта указанно-
го ФЗ ведется Минтрансом
России, но мы не видим его ши-
рокого обсуждения в железнодо-
рожной отрасли. Вместе с тем,

эксперты Ассоциации «Желдор -
развитие» были участниками ра-
бочей группы Минэкономразвития
России по разработке проекта
Концепции долгосрочного госу-
дарственного регулирования
межрегиональных пассажирских
перевозок, которая в настоящее
время проходит доработку в
Минтрансе России. По инициати-
ве Ассоциации «Желдор -
развитие» и Союза транспортни-
ков России проект указанной кон-
цепции обсуждался в рамках
круглого стола на Между -
народной выставке «Электро -
Транс 2016». В ней прописаны
предлагаемые механизмы межви-
довой конкуренции при осуществ-
лении межрегиональных пасса-
жирских перевозок всеми видами
транспорта и опыт ее разработки

и обсуждения целесообразно
учесть разработчикам проекта
указанного федерального закона.

В рамках деловых мероприятий
Всероссийской конференции
«Сохранение и развитие городско-
го электрического транспорта – ос-
нова социально-экономического
прогресса городов России», прово-
димой в период проведения меж-
дународной выставки «ЭЛЕКТРО-
ТРАНС 2018», было бы целесооб-
разно обсудить ход выполнения
Минтрансом России поручений
Госсовета по пре дос тавлению в
Правительство Российской Феде -
рации предложений по внесению в
законодательство Российской
Федерации о налогах и сборах из-
менений, предусматривающих
освобождение от налога на добав-
ленную стоимость работ (услуг),

связанных с осуществлением регу-
лярных перевозок пассажиров и
багажа автомобильным и город-
ским наземным электрическим
транспортом по регулируемым та-
рифам на основании государствен-
ного или муниципального контрак-
та, а также проработке вопроса о
возможности установления тари-
фов на электроэнергию для пред-

приятий городского наземного
электрического транспорта на
уровне тарифов на электроэнер-
гию для населения.

Корреспондирующие измене-
ния внесены в ряд законодатель-
ных актов, в том числе в
Гражданский кодекс, в федераль-
ные законы «О транспортной без-
опасности» и «Об обязательном
страховании гражданской ответ-
ственности перевозчика за причи-
нение вреда жизни, здоровью,
имуществу пассажиров и о поряд-
ке возмещения такого вреда, при-
чиненного при перевозках пасса-
жиров метрополитеном».

В своем выступлении на вне-
очередном Съезде транспортников
России 5 марта текущего года В.В.
Путин призвал также законодатель-
ные и исполнительные органы вла-
сти снизить нагрузку на транспорт-
ные компании с целью оптимиза-
ции их затрат и снижения
себестоимости перевозок. В этой
части Ассоциация «Желдор -
развитие» предложила Союзу
транспортников России создать
экспертную группу по подготовке
предложений по актуализации нор-
мативно-законодательных актов по
безопасности на объектах транс-
портной инфраструктуры и подвиж-
ном составе с учетом правоприме-
нительной практики входящих в его
состав предприятий и организаций
различных видов транспорта. В
рамках данной экспертной группы
можно оценить опыт взаимодей-
ствия транспортных компаний с ор-
ганами, ответственными за обес-
печение безопасности на транспор-
те, отработать систему обмена
информацией по ее состоянию и
мерам обеспечения, снятию дубли-
рующих функций без ущерба без-
опасности пассажиров и обслужи-
вающего персонала.

Кроме того, Ассоциация
«Желдорразвитие» предложила

создать рабочую группу по указан-
ным вопросам при Минтрансе
России с целью подготовки согласо-
ванных предложений в Пра -
вительство Российской Феде рации.

По всем перечисленным во-
просам мы готовы и приглашаем
к широкому сотрудничеству пред-
приятия и организации пассажир-
ского транспорта.                          n
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Ñîõðàíåíèå è ðàçâèòèå
ãîðîäñêîãî ýëåêòðè÷åñêîãî
òðàíñïîðòà

Àññîöèàöèÿ «ÆÅËÄÎÐÐÀÇÂÈÒÈÅ», ñîçäàííàÿ ÷åòûðå ãîäà íàçàä äëÿ îáúåäèíåíèÿ îðãàíèçàöèé,
îñóùåñòâëÿþùèõ ïàññàæèðñêèå æåëåçíîäîðîæíûå ïåðåâîçêè, èëè ñâÿçàííûõ ïî ðîäó ñâîåé äåÿòåëüíîñòè
ñ æåëåçíîäîðîæíûì òðàíñïîðòîì, ïðîäîëæàåò àêòèâíîå âçàèìîäåéñòâèå ñ îðãàíèçàòîðàìè åæåãîäíûõ
âûñòàâîê è ìåðîïðèÿòèé, ïîñâÿùåííûõ ðàçâèòèþ ãîðîäñêîãî ýëåêòðè÷åñêîãî òðàíñïîðòà è
ìåòðîïîëèòåíîâ â ãîðîäàõ Ðîññèè.

Íàêàíóíå Ìåæäóíàðîäíîé âûñòàâêè «ÝëåêòðîÒðàíñ»-2018 è ñåìèíàðà ñîâåùàíèÿ ïî âîïðîñàì
ñîõðàíåíèÿ è ðàçâèòèÿ ãîðîäñêîãî ýëåêòðè÷åñêîãî òðàíñïîðòà íà ñòðàíèöàõ íàøåé ãàçåòû âûñòóïèë
ïðåçèäåíò Àññîöèàöèè, Ïî÷åòíûé ðàáîòíèê òðàíñïîðòà è ñâÿçè ãîðîäà Ìîñêâû Àëåêñàíäð Áîðèñîâè÷
Êèñüêî.

Круглый стол, проведенный Ассоциацией Желдорразвитие
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