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кольцо по билету «Кошелек» кар-
ты «Тройка». Это значит, что каж-
дый третий пассажир МЦД строит
мультимодальные маршруты, ис-
пользуя разные виды транспорта.

Запланировано создать сеть
наземного метро, количество
станций которого составит 180 (их
них 67 – пересадочные), а протя-
женность – 375 км. Транспортное
обслуживание улучшится для 7
млн москвичей и 5,5 млн жителей
Московской области.

Впереди Московскую агломе-
рацию ждет запуск еще трех диа-
метров:

– D3 – «Ленинградско-Казан -
ский» (конец 2023 – начало 2024
год);

– D4 – «Киевско-Горьковский»
(конец 2023 – начало 2024 год);

– D5 – «Ярославско-Паве лец -
кий» (в 2025 году).

Перспективный D3 «Ленин -
градско-Казанский» создаст но-
вую ж/д линию длиной 85 км, ко-
торая соединит Зеленоград и
Раменское. На новом диаметре
будет  41 станция, 14 из них пере-
садочных станций с 21 вариантом
пересадок на станции метро, МЦК
и других диаметров. Новый диа-
метр улучшит транспортную до-
ступность более 20 районов
Москвы и 4 городов Московской
области.

Так как D3 пройдет в обход
Ленинградского и Казанского вок-
залов, здесь будет комбиниро-
ванная схема движения, при кото-
рой появятся и сквозные маршру-
ты, и сохранятся рейсы до
вокзалов. Поезда будут ходить по
очереди: один до вокзала, сле-
дующий – по диаметру.

Сейчас ведется реконструкция
Митьковской соединительной вет-
ви длиной около трех километров
между путями Казанского и
Ленинградского направлений ж/д.
На ней для поездов МЦД-3 плани-
руется строительство дополни-
тельных главных путей. Для про-
пуска поездов на Ленинградское
радиальное направление по
Митьковской соединительной вет-

ке будет возведен новый двухпут-
ный путепровод через пути
Ярославского и Ленинградского
направлений, а также еще один
однопутный путепровод через
улицу Русаковская.

Перспективный МЦД-4 «Киев -
ско-Горьковский» создаст новую
ж/д линию длиной 86 км, которая
соединит одни из крупнейших го-
родов Московской области –
Железнодорожный и Апрелевку.
На линии будет 37 станций на на-
чало запуска, позднее количество
их увеличится до 39.

Самый сложный в реализации
четвертый диаметр создаст новую
линию наземного метро и свяжет
7 столичных вокзалов. Для запус-
ка МЦД-4 сегодня на разных
участках ведутся сложнейшие ра-
боты. Без этого невозможно от-
крыть четвертый диаметр. Впе -
реди непростая задача – расши-
рение участка D1 Савеловская –
Беговая. Протяженность участка –
5 км.

Сегодня со стороны Апре левки
поезда приходят в тупик на

Киевский вокзал, а из Желез -
нодорожного — на Курский. Но мы
соединим эти два самостоятель-
ных радиуса и получим новую ли-
нию наземного метро, проходя-
щую через центральную часть
Москвы. Особенность D4 в том,
что на нем будет наибольшее ко-
личество пересадочных станций –
18 с 35 вариантами пересадок на
станции метро, МЦК и другие диа-
метры. Только для поездок внутри
столицы этой линией в год, по
предварительным расчетам, бу-
дут пользоваться около 30 млн че-
ловек. МЦД-4 улучшит транспорт-
ную доступность более 20 рай-
онов Москвы. У пассажиров
появятся десятки новых альтерна-
тивных маршрутов.

Новая линия наземного метро
МЦД-5 «Ярославско-Павелецкий»
пока находится на этапе проекти-
рования. Сейчас по проекту это
89 км, 39 станций, из которых 11
пересадочные на метро, МЦК и
другие диаметры. Интервал бу-
дет 6-7,5 минут уже на первом
этапе.

С МЦД-5 станет удобнее поль-
зоваться городским транспортом
жителям 20 районов Москвы.

МЦД-5 разгрузит участки ли-
ний  Сокольнической линии метро
и МЦК и создаст новые маршруты
для пассажиров.

Сегодня на двух диаметрах  22
пересадочных станций, за не-
сколько лет это число вырастет
до 27. А всего на пяти диаметрах

к 2025 году будет 67 станций с пе-
ресадками между МЦД, МЦК и
метро. За счет увеличения коли-
чества удобных пересадок пасса-
жиры получают транспортную
свободу. Они смогут строить ком-
бинированные маршруты и могут
быть уверены, что доедут на об-
щественном транспорте до любой
точки города.

У жителей столицы появляют-
ся станции нового наземного мет-
ро в их районах, а у жителей
Подмосковья – новые пересадоч-
ные станции. Среди таковых, на-
пример, Славянский бульвар. Это
современный транспортно-пере-
садочный узел, главной частью
которого является станция МЦД.
С этой станции жители
Московской области могут удобно
перейти на станцию метро или
пересесть на автобус.

Москвичам из 20 районов сто-
лицы (Можайский, Кунцево, Фили-
Давыдково, Филевский парк, Доро -
гомилово, Пресненский, Хорошев -
ский, Тверской, Беговой,
Бутырский, Савеловский, Марьина

Роща, Тимирязевский, Марфино,
Отрадное, Бескудниково, Восточ -
ное Дегунино, Лианозово, Дмитров -
ский, Коптево) с МЦД-1 стало удоб-
нее пользоваться городским транс-
портом.

МЦД-1 разгрузил линии метро:
– на 6% разгружен северный

участок Серпуховско-Тимирязев -
ской линии;

– на 10% разгружен северо-за-
падный участок Таганско-Красно -
пресненской линии;

– на 11% разгружена Филев -
ская линия;

– на 12% разгружен западный
участок Арбатско-Покровской ли-
нии.

Также пассажирам второго
диаметра «Курско-Рижский» с
МЦД стало удобнее пользоваться
городским транспортом жителям.
D2 проходит через 27 районов
Москвы (Южное Бутово, Бирю -
лево Западное, Чертаново
Южное, Царицыно, Бирюлево
Восточное, Москворечье – Сабу -
рово, Марьино, Печатники, Люб -
лино, Текстильщики, Аэропорт,
Сокол, Покровское-Стрешнево,
Митино, Нижегородский, Таган -
ский, Лефортово, Басманный,
Красносельский, Мещанский,
Марьина роща, Бутырский,
Тимирязевский, Савеловский,
Войковский, Щукино, Южное
Тушино), жители данных районов
получили возможность комфорт-
но и быстро перемещаться по
столице.

Кроме того, МЦД-2 разгрузил
линии метро:

– на 8% разгружен северный
участок Калужско-Рижской линии;

– на 6% разгружен северо-за-
падный участок Серпуховско-
Тимирязевской линии;

– на 6% разгружен южный уча-
сток Замоскворецкой линии;

– на 8% разгружен юго-восточ-
ный участок Таганско-Красно -
пресненской линии;

– на 10% разгружен западный
участок Таганско-Краснопреснен -
ской линии;

– на 11% разгружен западный
участок Арбатско-Покровской ли-
нии.

Москвичи и жители области
смогли изменить свои транспорт-
ные привычки – строить удобные
и более быстрые маршруты.

Из транспорта, которым в ос-
новном пользовались для по-
ездок между столицей и
областью, диаметры преврати-
лись в полноценный городской
транспорт, в том числе и для по-
ездок внутри города. При этом, в
центральной зоне – в периметре
Москвы – этот показатель вырос

на 86%. Это говорит о том, что
пассажиры стали использовать
МЦД как наземное метро и как
альтернативу другим видам
транспорта.

Диаметры позволили разгру-
зить линии метро до 12%.

Существенно заметна интег-
рация МЦД с линей метро «БКЛ»:
16 пересадок свяжут D1, D2, D3 и
D4 с БКЛ. Изменить транспорт-
ные привычки непросто, но у D1 и
D2 это уже получилось. С их за-
пуском пассажиры больше не
строят маршруты только до пер-
вых пересадочных станций или
вокзалов, а выбирают действи-
тельно удобные пересадки.

Развитие МЦД стимулирует
экономику территорий. Рядом со
станциями существующих и пер-
спективных диаметров, в том чис-
ле на месте бывших промзон,
строятся или в планах построить
новые жилые кварталы, бизнес-
центры, развивается обществен-
ное пространство.

Ждем, что будущие D3 и D4
разовьют тенденцию, в том числе
за счет интеграции с МЦК и БКЛ.
Эти кольцевые линии сделают
еще доступнее ряд районов
Москвы, к тому же они функцио-
нальны для пересадок — легко и
просто строить новые маршруты
и экономить время в пути.

При реализации МЦД мы ста-
раемся делать не просто отдель-
ные станции, а удобные для пас-
сажиров транспортно-пересадоч-
ные узлы, которые объединяют в
себе несколько видов транспорта.
Где это возможно — без необхо-
димости выходить на улицу для
пересадки. Новые пересадочные
узлы — одна из самых важных ча-
стей в системе диаметров и всего
Московского транспорта.

К примеру, скоро на полную
мощь заработает ТПУ Ниже -
городская. Он уже объединяет 2
линии метро, МЦК и ж/д станцию,
которая в будущем станет частью
D4. В 2016 году здесь была толь-
ко станция МЦК. Потом здесь пе-
редвинули ж/д станцию, построи-
ли кроссплатформенную станцию
Некрасовской линии и строящей-
ся БКЛ. Здесь будет крупный

транспортно-пересадочный узел
столицы.

Главное, промышленный ра-
йон вокруг начал оживать: здесь
появляются сады и парки, спор-
тивные и игровые площадки, дет-
ские сады. Сейчас пассажиропо-
ток ТПУ — 52 тыс. пассажиров в
сутки, после запуска БКЛ и D4 —
будет 74 тыс.

Станция «Аминьевская» БКЛ
открылась вместе с одноименной
станцией будущего МЦД-4.
Между ними уже сейчас – подзем-
ная пересадка. Скоро пассажиров
станет больше: рядом строятся
крупные ЖК. Станция помогает
экономить время и тем, кто едет
из Новой Москвы и Подмосковья
— все благодаря удобной пере-
садке с электричек Киевского на-
правления ж/д на метро.

В будущем ТПУ «Рижская»
объединит три диаметра — D2,
D3, D4, две линии метро, включая
БКЛ. Пересадка будет организо-
вана по принципу «сухие ноги».

ТПУ «Рижская» улучшит транс-
портную доступность сразу трех
столичных районов: Мещанского,
Алексеевского и Марьиной Рощи.
У жителей появятся удобные пе-
реходы между районами, а у пас-
сажиров – быстрые и комфорт-
ные пересадки между разными
видами транспорта.

Все новые стации, вокзалы,
ТПУ развивают московскую агло-
мерацию. Вокруг них строится
жилье, соцобъекты. Появляется
спрос, туда приходит бизнес: ка-
фе, магазины, центры услуг.

И, развивая ТПУ, мы заклады-
ваем в них провозную способ-
ность в несколько раз больше се-
годняшнего потока, чтобы стан-
ции оставались комфортными на
20 и более лет вперед.

«ТПУ» Печатники — крупней-
ший узел в Москве! ТПУ
«Печатники» стал крупнейшим уз-
лом на юго-востоке столицы.
Создание таких крупных хабов в
районах со сложившейся застрой-
кой — это сложнейшие и в то же
время важные для города проекты.

У современного вокзала
площадью 11,5 тыс. м² две плат-
формы с навесами на всю длину
и большой надземный зал с кас-
сами, турникетами, лифтами, эс-
калаторами и WC. По крытой над-
земной галерее можно  выйти в
два вестибюля — в сторону стан-
ций БКЛ или Люблинско-
Дмитровской линии метро. А в
сторону ул. Люблинская построи-
ли подземный переход.

С запуском всего ТПУ обще-
ственный транспорт стал доступ-
нее для 360 тыс. жителей рай-
онов – Печатники, Текстильщики
и Люблино. Они могут строить
альтернативные маршруты, и
пользоваться новым безопасным

переходом через жд пути между
районами Печатники и Текстиль -
щики. У пассажиров второго диа-
метра появилась новая удобная
пересадка на метро.

Ожидается, что новым ТПУ бу-
дут пользоваться более 76 тыс.
пассажиров в сутки. Он разгрузит
станцию метро «Текстильщики»
до 7%, а на улицах Южно -
портовой и Шоссейной станет
свободнее на 10–15%.

ТПУ объединит: станцию
Люблинско-Дмитровской линии
метро – для перехода в будущем
построят навес, открытую стан-
цию D2 планируют соединить с
будущей станцией БКЛ – их со-
единят  навесом «сухие ноги», на-
земный общественный транспорт
и новый транзитный переход че-
рез ж/д пути, который свяжет рай-
оны Текстильщики и Печатники.

Стоит рассказать о создании
современных вокзалов и рекон-
струкции пассажирских обу-
стройств. На запущенных и пер-

спективных МЦД ежегодно по-
являются современные городские
и пригородные вокзалы. Так, в
2021 году было завершено строи-
тельство и реконструкция 7 стан-
ций МЦД и вокзала «Восточный»
для поездов дальнего следования.

Некогда устаревшие останов-
ки для электричек, где отсутство-
вали какие-либо удобства для
пассажиров, превращаютсяв со-
временные вокзалы с уровнем
комфорта и сервиса, отвечающим
стандартам МЦД. Новые станции
МЦД строятся с нуля с учетом
данных стандартов.

На МЦД появляются совре-
менные городские вокзалы. Их
составляющими являются:

— навесы на всю длину, защи-
щающими пассажиров от дождя,
снега и солнца;

— безопасные пассажирские
переходы, комфортные пасса-
жирские вестибюли, где размеще-
ны турникеты, кассы и залы ожи-
дания.

После запуска МЦД у пассажи-
ров появились нововведения, ко-
торые ранее были не доступны
пассажирам пригородных элек-
тричек. Были благоустроены
станции, реконструированы пас-
сажирские обустройства. В част-
ности, появилась понятная и
удобная навигация, по стилю на-
поминающая метро и МЦК, чтобы
пассажиры чувствовали себя в
единой транспортной системе.

Например, на 8 популярных
станциях МЦД, где есть пересад-
ка на метро (Беговая, Фили,
Окружная, Тимирязевская, Воло -
коламская Тушинская, Текстиль -
щики, Дмитровская), установили
самые современные автоматы по
продаже билетов московского
транспорта, в которых можно ку-
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Строительство ТПУ «Печатники»

Ст. «Окружная», интеграция с МЦК

D1 ст. «Славянский бульвар»

Ст. «Толстопальцево»
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Ð
анее железнодорожное
сообщение существовало
отдельно от транспортной
системы города, возмож-

ности ж/д в классическом виде
стало не хватать, чтобы справить-
ся с растущей нагрузкой и запро-
сом людей. Сам образ этого вида
перевозок устарел, в том числе на
фоне развивающейся транспорт-
ной системы Москвы.

Эти маршруты и ранее были
известны жителям столичного ре-
гиона, однако они существовали в
старом формате пригородных
электричек: со старыми поездами
и инфраструктурой, неудобным
расписанием и дневными пере-
рывами, отдельной, не связанные
с билетной системой Москвы.

Для создания диаметров за
основу была взята существующая
железнодорожная сеть. Перед за-
пуском была проведена масштаб-

ная трансформация инфраструк-
туры, которая продолжается и в
настоящее время.

Из транспорта, которым в ос-
новном пользовались для по-
ездок между столицей и
областью, диаметры преврати-
лись в полноценный городской
транспорт, в том числе и для по-
ездок внутри города.

Сегодня пассажиры D1 и D2 с
трудом вспомнят про одинокие
«голые» платформы без удобств,
очереди в кассу за бумажным би-
летом, бегущего пассажира, опаз-
дывающего на электричку, ста-
рую переполненную электричку,
где зимой холодно, а летом жар-

ко. Электричку, откуда хочется
поскорее вырваться в современ-
ное метро.

Такой формат ж/д сообщения
не соответствовал темпам разви-
тия Московской агломерации –

год за годом количество людей,
ежедневно перемещающихся как
между столицей и областью, так и
внутри Москвы, увеличивалось.
Роль пригородных ж/д перевозок,
ранее заключавшаяся в возмож-

ности уехать за город на дачу, по-
менялась.

Проект был запущен в рекорд-
ные сроки – путь от идеи до реа-
лизации занял всего два года. За
этот небольшой по транспортным

меркам период удалось из не-
скольких разрозненных транс-
портных систем создать одну
единую и удобную. На смену
обычным пригородным электрич-
кам пришел проект МЦД по созда-

нию нового наземного метро, ин-
тегрированного в систему город-
ского транспорта.

Сегодня это совсем другая
электричка, в такой короткий срок
удалось кардинально поменять
восприятие этого вида транспор-
та. Ездить на наземном метро
стало так же комфортно, удобно,
безопасно и выгодно, как пользо-
ваться подземкой. Метрополитен
создается и совершенствуется
уже более 80 лет. Создать из
устаревшего транспорта «дачни-
ков» новое наземное метро нам
удалось за 2 года.

Пригородное сообщение нача-
ло превращаться в пригородно-го-
родское для ежедневных поездок
нескольких сотен тысяч людей на
работу, домой или по делам.

В 2021 году завершена рекон-
струкция 7 станций МЦД: 

— Баковка;
— Внуково;
— Щукинская;
— Апрелевка;
— Кокошкино;
— Аминьевская;
— Матвеевская;

— вокзал «Восточный» для
поездов дальнего следования.

В 2022 году запланировано от-
крытие 10 станций, из которых 9 в
Москве и 1 в Московской области:
Минская (уже открыта), Толсто -

пальцево (уже открыта), Лесной
городок, Переделкино, Мещер -
ская, Очаково, Печатники (уже от-
крыта), Окружная (интеграция с
МЦК), Тимирязевская, Марьина
Роща.

Стандарт московского транспор-
та един для всех станций диамет-
ров, которые мы открываем после
строительства или реконструкции,

будь то существующий или только
перспективный диаметр.

За каждым открытием станций
– технологически сложнейшие ра-
боты, которые ведутся без оста-
новки движения поездов, чаще
всего в условиях плотной город-
ской застройки. А затем – это ты-
сячи пассажиров ежедневно, ко-
торые вместо устаревших остано-
вок начинают пользоваться
современными городскими вокза-
лами европейского уровня.

МЦД – не просто модерниза-
ция, это глобальное переустрой-
ство железнодорожной сети, ме-
стами создание новых связок,
укладка новых путей, станций, где

их никогда не было. Те явные из-
менения, которые видит каждый
пассажир – только оболочка. МЦД
– не только инфраструктурный
проект, у него очень сложная и
умная «начинка», над иннова-
ционными составляющими кото-
рой ежедневно трудятся тысячи
специалистов.

При реализации проекта на-
земного метро одной из главных
задач стала интеграция линий в
городскую сеть общественного
транспорта. Бесшовное простран-
ство формировалось улучшением
существующих и организацией
новых пересадок, а также созда-
нием новой тарифной и билетной

системы. Карта «Тройка» стала
основой нового единого сервиса.

В отличие от метро или МЦК, с
которыми так любят сравнивать
диаметры, система движения го-
раздо сложнее. На маршрутах
первых двух диаметров уживают-
ся сквозные поезда МЦД, кото-
рые курсируют только в границах
станций Одинцово – Лобня,
Нахабино – Подольск, поезда
дальнего пригорода, составы
дальнего следования, транзит-
ные составы, экспрессы и еще
аэроэкспрессы до Шереметьево,
если говорить о D1. У каждого из
них свой маршрут, свое расписа-
ние, свои остановки в границах
Московского региона, кроме того,
свои технические особенности. А
теперь представим, насколько
сложно создать тот самый «такт»,
минимальный интервал, и на-
сколько четко до минуты должна
работать эта система, чтобы не
рассыпаться.

Поездки стали дешевле, по-
явились бесплатные пересадки
на метро (в течение 90 минут на
пересадочных станциях тарифа
«Кошелек» карты «Тройка»). За
счет нового тарифа жители
Москвы стали экономить на еже-
дневных поездках до 50%, а
Московской области – до 75%.

По «Тройке» максимальная
цена проезда по МЦД с бесплат-
ной пересадкой на метро – 56
рублей, а по обычному пригород-
ному билету с пересадкой – до 6
раз больше.

За время работы диаметров
пассажиры МЦД совершили бо-
лее 105 миллионов (на февраль
2022 г.) бесплатных пересадок на
метро и Московское центральное

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ

Ìîñêîâñêèé òðàíñïîðò: ýôôåêòû
ïàññàæèðñêîé èíôðàñòðóêòóðû

Ìîñêîâñêèå öåíòðàëüíûå äèàìåòðû – îäèí èç ñàìûõ ìàñøòàáíûõ â Ðîññèè è ìèðå ïàññàæèðñêèõ òðàíñïîðòíûõ ïðîåêòîâ ïî
ñîçäàíèþ íàçåìíîãî ìåòðî, êîòîðûé ñîçäàåò áåñøîâíîå ïðîñòðàíñòâî â Ìîñêîâñêîé àãëîìåðàöèè (îäíà èç ñàìûõ êðóïíûõ â ìèðå ñ
÷èñëåííîñòüþ áîëåå 20 ìëí æèòåëåé). Ðåàëèçóåòñÿ Ïðàâèòåëüñòâîì Ìîñêâû â ðàìêàõ ñîãëàøåíèÿ ñ ÎÀÎ «ÐÆÄ».

Â ïåðñïåêòèâíûõ ïëàíàõ íà 2022 ã. ñòîÿò Ìîñêîâñêèå öåíòðàëüíûå äèàìåòðû. Òàêæå ïëàíû ïî ñòðîèòåëüñòâó ÌÖÄ-Ç, ÌÖÄ-4, ÌÖÄ-
5. Ýôôåêòû îò ðåàëèçàöèè ýòèõ ïëàíîâ äëÿ ãîðîäà è ïàññàæèðîâ — êîëîññàëüíû.

Óâàæàåìûå êîëëåãè!

Î
т лица правительства
Москвы, Транспортного
комплекса столицы и
себя лично привет-

ствую вас на 11-й международной
выставке «Электротранс 2022»!

Сохранение экологии города и
переход на «зеленый» электриче-
ский транспорт, который не за-
грязняет окружающую среду, –
приоритетное направление для
правительства Москвы.

Большие московские транс-
портные проекты – ввод метро,
линий МЦД, регулярных речных
маршрутов и обновление парка
подвижного состава наземного
городского транспорта – направ-
лены на улучшение экологиче-
ской ситуации в Москве.

В конце 2021 года запущен ог-
ромный участок Большой кольце-
вой линии – открылось сразу 10
станций. По нашим прогнозам, в
2023 году, после того как самое
большое метрокольцо в мире
полностью замкнется, им будут
пользоваться более 2,2 млн чело-
век в рабочий день. На линии бу-

дут курсировать самые современ-
ные электропоезда «Москва
2020» – около 100 штук.

Продолжается развитие
Московских центральных диамет-
ров. Благодаря запуску D1 и D2
удалось создать новые возможно-
сти для поездок для миллионов жи-
телей Московской агломерации.
При этом часть пассажиров – это
бывшие автомобилисты, которые
выбрали быстрые и комфортные
пригородные электропоезда вме-

сто личного транспорта. По поруче-
нию мэра Москвы С. Собянина в
конце 2023 – начале 2024 года пла-
нируется запустить D3 и D 4.

В конце 2021 года на улицы го-
рода вышел 1000-й электробус.
Москва стала абсолютным лиде-
ром среди городов Европы и
Америки по их числу.

Сейчас на одном из городских
маршрутов тестируется самая
вместительная модель – электро-
бус-гармошка.

Этим летом на реку будут спу-
щены электрические суда, соз-
данные специально для Москвы.
Это будет первый в мире элек-
трический речной транспорт, ра-
ботающий круглогодично, благо-
даря чему пассажиры смогут бы-
стро добираться по реке.

Выставка «ЭлектроТранс
2022» – это отличная площадка
для поиска новых партнеров и ва-
риантов сотрудничества, а про-
екты, предложенные здесь, обя-
зательно найдут применение в
транспортных системах нашей
страны.

Желаю всем участникам и го-
стям выставки успехов!

Ïðèîðèòåòíîå
íàïðàâëåíèå ðàçâèòèÿ
òðàíñïîðòíîé îòðàñëè
äëÿ ïðàâèòåëüñòâà
Ìîñêâû

Çàìåñòèòåëü ìýðà Ìîñêâû â Ïðàâèòåëüñòâå Ìîñêâû, ðóêîâîäèòåëü
Äåïàðòàìåíòà òðàíñïîðòà è ðàçâèòèÿ äîðîæíî-òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû
ãîðîäà Ìîñêâû  Ìàêñèì Ñòàíèñëàâîâè÷ Ëèêñóòîâ îáðàòèëñÿ ñ ïðèâåòñòâèåì ê
ó÷àñòíèêàì, ãîñòÿì è îðãàíèçàòîðàì ìåæäóíàðîäíîé âûñòàâêè «ÝëåêòðîÒðàíñ
2022».

ТПУ «Минская»

Ст. «Аминьевская» после реконструкции

М.С. Ликсутов на объекте

С.С. Собянин на сдаче объекта
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Москве действует програм-
ма капитального ремонта
трамвайных путей, рассчи-
танная до 2023 года.

С 2010 по 2018 год в городе
было отремонтировано 273 кило-
метра трамвайных путей, а с 2019
по 2023 год планируется капи-
тально отремонтировать еще 145
километров. Таким образом, к
2023 году будет отремонтирована
вся трамвайная сеть столицы.

Благодаря переходу Трамвай -
ного управления из Мосгортранса
в ГУП «Московский метрополитен»
трамвай стал более эффективным
и пассажироориентированным.
Московский метрополитен ради-
кально изменил организацию ре-
монтов трамвайных путей в
Москве. Ремонтные работы боль-
ше не приводят к закрытиям в буд-
ние дни. Работы выполняются ли-
бо в ночные «окна» – как в метро-
политене, либо в выходные дни,
когда трамваем пользуется мень-
ше пассажиров.

Также стало выполняться
больше работ по текущему обслу-
живанию путей: например, по но-
чам заменяются рельсы и шпалы,
что позволяет трамвайным ли-
ниям работать дольше без капи-

тального ремонта, а значит, и с
меньшими ограничениями для
пассажиров.

Московский метрополитен так-
же ужесточил требования как к
инфраструктуре, так и к режиму
труда и отдыха водителей.
Водители стали проходить более
тщательные предрейсовые меди-
цинские осмотры, а работа сверх
нормы минимизирована. При
этом заработная плата водителей
стала выше. Это имеет положи-

тельный эффект как для водите-
лей, так и для пассажиров.

Применение инновационных
технологий в сфере наземного го-
родского электрического транс-
порта способствует снижению
вибрации и шумов на трамвайных
путях. Уровень шума и вибрации
от движения трамвая опреде-
ляется как конструкцией путей,
так и подвижным составом. 

Новые вагоны «Витязь-
Москва» и «Львенок» (71-911ЕМ)
имеют лучшую систему амортиза-
ции, что минимизирует нагрузку
на путь. Для уменьшения вибра-
ции и шума в Москве начали уста-
навливать виброизоляционные
маты, снижающие уровень шума
и вибрации при движении трам-
вая. Сегодня специалисты ГБУ
«МосТрансПроект» успешно при-
меняют виброизоляционные ма-
ты в проектах по капитальному
ремонту трамвайных путей.

Рельсы не скрепляются между
собой, а свариваются в цельный
бесстыковой путь, так знакомый
«стук» рельсов исчезает. Движе -
ние становится тише на 20%. Это
актуально и для пассажиров, и
для жителей близлежащих до-
мов. Также в современных трам-
ваях используется двойная амор-
тизация – пружинящие элементы
и резинометаллические проклад-
ки между колесами, рамой теле-

жки и кузовом. Нагрузка на пути
уменьшается, и трамвай движет-
ся более плавно.

Трамвай – уже самый экологи-
чески чистый наземный транс-
порт в городе, но это не мешает
ему постоянно совершенство-
ваться: в 2018 году на трамвай-
ных путях Москвы начали уклады-
вать шпалы нового типа – экош-
палы. Это шпалы, изготовленные
из переработанного пластика.
Шпалы из композитных материа-

лов, в отличие от деревянных, не
нужно пропитывать каменно-
угольной смолой (креозотом) для
предотвращения гниения. Кроме
этого, такие шпалы в пять раз
долговечнее деревянных и слу-
жат около 50 лет. Для их про-
изводства используются старые
пластиковые бутылки и другие от-
ходы. В 2018 и 2019 годах такие
шпалы уже появились на 30
участках трамвайных путей сто-
лицы, а в течение 2020–2021 го-
дов их уложат еще на 37 участках.

Также НИИ «МосТрансПроект»
занимается сбором информации о

всех пассажиропотоках на мос -
ковском транспорте в автоматиче-
ском режиме при помощи валида-
торов, сенсоров и камер видеона-
блюдения. Пассажирские потоки в
московском транспорте опреде-
ляются на основе данных по вали-
дациям с учетом доли безбилет-
ных пассажиров.

Данные на сегодня крайне
важны при прогнозировании: все
математические модели крайне

чувствительны к качеству исход-
ных данных. Сейчас используют-
ся зарубежные комплексы транс-
портного моделирования, но при
этом активно ведется наблюде-
ние за развитием отечественных
проектов.

Сбор данных также позволяет
дать прогнозы о перераспределе-
нии потоков в транспорте. Так, по
данным института, 5,4 млн пасса-
жиров в год переключатся с назем-
ного общественного транспорта на

МЦД-3, 2,7 млн пассажиров в год
сделают пересадку на МЦД-4 и 1,4
млн пассажиров в год – на МЦД-5.

Разгрузить радиальные линии
метрополитена и пересадки в
центральной части города при-
званы МЦК, МЦД и БКЛ. Исто -
рически центростремительные
потоки в городе более востребо-
ваны, чем хордовые, однако в ны-
нешних условиях разгрузка будет
ощутимой.

Что касается МЦД, то в пер-
вую очередь этот проект позволит
обеспечить транспортную доступ-
ность тем районам, где не было

метро в шаговой доступности.
Нагрузка на пригородные элек-
тропоезда до ввода МЦД была
достаточно высокой, теперь же-
лезная дорога будет работать и
для внутригородских перемеще-
ний, где наблюдался большой ре-
зерв провозной способности.   n

Материалы предоставлены
пресс-службой

НИИ «МосТрансПроект»

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ

Èííîâàöèîííûå òåõíîëîãèè 
â ñôåðå íàçåìíîãî ãîðîäñêîãî
ýëåêòðè÷åñêîãî òðàíñïîðòà

Ïðîòÿæåííîñòü òðàìâàéíûõ ïóòåé â Ìîñêâå ñîñòàâëÿåò 418 êèëîìåòðîâ, â òîì ÷èñëå 5 äåïî, 915 ñòðåëî÷íûõ ïåðåâîäîâ, 193
òÿãîâûõ ïîäñòàíöèé, 38 òðàìâàéíûõ ìàðøðóòîâ.

Íåîáõîäèìîñòè ïîñòîÿííîãî ñîâåðøåíñòâîâàíèÿ òðàìâàéíîãî ïàðêà, âíåäðåíèþ íîâûõ òåõíîëîãèé è ðàçâèòèþ óïðàâëåíèÿ
òðàìâàéíûì äâèæåíèåì ìåãàïîëèñà â ñîñòàâå ÃÓÏ «Ìîñêîâñêèé ìåòðîïîëèòåí» ïîñâÿùåíà ñòàòüÿ íàøåãî êîððåñïîíäåíòà.

Ï
риветствую Вас от лица
ректорского корпуса,
преподавателей и уче-
ных транспортных ву-

зов, а также многотысячного кол-
лектива ведущего высшего учеб-
ного заведения отрасли –
Российского университета транс-
порта (МИИТ).

Общепризнанно, что обще-
ственный транспорт является
ключевым звеном экономики и со-
циальной сферы городов. Его
услугами пользуется большинство
населения нашей страны.
Электрический транспорт, в пер-
вую очередь рельсовый, – это ос-
нова транспортной системы со-
временных мегаполисов. В рамках
реализации Транспортной страте-
гии Российской Федерации до
2030 года основной акцент в пас-
сажирских перевозках планиру-
ется сделать на развитии магист-
рального пассажирского каркаса в
агломерациях. Соответствующий
акцент делается при подготовке
экспозиции и деловой программы
«Недели» в 2022 году, прежде
всего, выставки «ЭлектроТранс».

Одним из приоритетов дея-
тельности транспортных вузов –
кадровое обеспечение и научное
сопровождение модернизации и
совершенствования системы го-
родского общественного транс-
порта. Наши ведущие ученые яв-
ляются постоянными участниками
выставок «Недели». Необходимо
отметить, что многие передовые
разработки вузовской науки полу-
чили «Зеленый Свет» для внедре-

ния на городском транспорте
именно на этой авторитетной вы-
ставочной площадке.

Российский университет транс-
порта всегда масштабно представ-
лен на выставке. Наш университет
имеет в своей структуре кафедры,
отвечающие за подготовку специа-
листов в области электрического
транспорта, строительства тонне-
лей и локомотивов и другие на-
учно-образовательные подразде-
ления, являющиеся надежными
партнерами ведущих компаний
страны, отвечающих за деятель-
ность городского транспорта.

Залог инновационного буду-
щего – эффективное сотрудниче-
ство властных структур, бизнеса
и вузов. При этом выставка яв-
ляется надежной площадкой для
конструктивного диалога сторон,
определяющего эффективное ис-
пользование научно-образова-
тельного потенциала вузов в ин-
тересах российских городов и их
жителей.

Желаю всем гостям и участни-
кам выставки плодотворной и
конструктивной работы!            n

Êëþ÷åâîå çâåíî
ýêîíîìèêè è
ñîöèàëüíîé ñôåðû
ãîðîäîâ

Ïðåçèäåíò Àññîöèàöèè âóçîâ òðàíñïîðòà, Ïðåçèäåíò ÐÓÒ (ÌÈÈÒ),
ïðåäñåäàòåëü Ýêñïåðòíîãî Ñîâåòà ìåæäóíàðîäíîé òðàíñïîðòíîé ïðåìèè
«Çîëîòàÿ Êîëåñíèöà», Ïðåäñåäàòåëü îðãêîìèòåòà Ðîññèéñêîé íåäåëè
îáùåñòâåííîãî òðàíñïîðòà, äîêòîð òåõíè÷åñêèõ íàóê, ïðîôåññîð Áîðèñ
Àëåêñååâè÷ Ë¸âèí îáðàòèëñÿ ê ó÷àñòíèêàì è ãîñòÿì âûñòàâîê Ðîññèéñêîé íåäåëè
îáùåñòâåííîãî òðàíñïîðòà.
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пить карту «Тройка», удаленно
пополнить ее, записать абоне-
менты и пополнить все виды но-
сителей карты (кольца, брелоки,
браслеты и т.п.).

Развитие внутригородского
железнодорожного транспорта —
это и разгрузка дорог, и снижение
аварийности, и экономические
эффекты. Станции МЦД улуч-
шают жизнь прилегающих рай-
онов. В этом выражается эконо-
мический эффект от реализации
проекта.

Например, в 2020 году откры-
ли новую станцию D1 Славянский
бульвар. До этого там были толь-
ко метро и остановки автобусов –
вот и весь выбор для пассажира.
Теперь этот крупнейший ТПУ объ-
единяет и метро, и НГПТ, и МЦД,
и дальние электрички, и даже
«Аэроэкспресс». Пассажиропоток
ТПУ вырос с 77 тыс. человек в
сутки в 2019 г. до 100 тыс. в 2021
г. и, по нашим прогнозам, вырас-
тет еще на 20 тыс. к 2025 г. После
запуска всех пяти диаметров у

нас будет 67 таких узловых ком-
плексов, объединяющих МЦД с
метро и МЦК.

Такие крупные транспортные
узлы мы делаем для того, чтобы
перемещение по городу было
проще и быстрее, а пересадка
между видами транспорта — ком-
фортнее. Но на самом деле влия-
ние ТПУ на город гораздо мас-
штабнее.

Крупные ТПУ — за счет своей
массы меняют районы вокруг се-
бя: притягивают пассажиров, жи-
телей, инвестиции, девелопмент,
малый бизнес.

Реализовывая транспортную
стратегию, мы стараемся подвести
станции разных видов транспорта
как можно ближе друг к другу. Ведь
бесшовная пересадка – один из за-
логов успеха и востребованности
общественного транспорта. Это
доказывает наш десятилетний
опыт превращения разрозненных
станций общественного транспор-
та в единые пространства.

Когда мы приводим к суще-
ствующему ТПУ еще один вид
транспорта, им начинают пользо-
ваться большее количество пас-
сажиров – кто-то для пересадки, а
кто-то потому что для них появил-
ся новый вариант маршрута для
ежедневных поездок. Поэтому мы
должны увеличивать количество
подвозного транспорта к таким уз-
лам. Запуская новые маршруты
автобусов и увеличивая их коли-
чество, мы повышаем удобство, а
значит к ТПУ едет еще больше
человек.

Доступность общественного
транспорта, в свою очередь, по-
вышает интерес девелопмента к
этим территориям. Понятно, что
строить жилье у станций метро
или МЦК гораздо рентабельнее –

спрос и цена выше. После интег-
рации МЦД в систему московско-
го транспорта они стали таким же
выгодным ориентиром для строи-
телей жилья. В районах тяготения
ТПУ появляются новые дома, за
ними и соцобъекты, в район при-
ходят новые жители, а нагрузка
на станцию снова растет.

И тогда, когда спрос очевиден,
туда приходит малый бизнес: по-
являются точки общепита, кофей-
ни и другие сервисы по принципу
«набегу», шеринг электросамока-
тов и велосипедов для преодоле-
ния «последней мили». Это все
создает систему взаимного при-
влечения. Бизнес приходит туда,
где увеличивается проходимость,
повышается спрос, а вместе с
приходом бизнеса приходит и
больше пассажиров. Именно поэ-
тому сегодня, строя и реконструи-
руя новые станции, создавая
ТПУ, мы закладываем в них про-
возную способность в несколько
раз больше потока, которую хва-
тит на 20 лет вперед.

Еще 10 лет назад городской
транспорт выполнял только одну
функцию – перевозить пассажи-
ров. Мир сильно изменился, темп
жизни ускорился, и современному
жителю мегаполиса просто до-
браться из точки А в точку Б уже
мало. Важной задачей является
комфорт и доступность.

Значительную роль в жизни
города играет интеграция желез-
ных дорог в Московский транс-
порт (работа Департамента
транспорта, «РЖД» — Москов -
ской ж.д., Московского метропо-
литена, ЦППК, Правительства
МО). Поезда по МЦД-1 и МЦД-2
стали ходить примерно на 70%
чаще в сравнении с периодом,
когда были обычные электрички.
Появилось тактовое движение по-
ездов – они стали ходить с опре-
деленным промежутком времени,
что позволило сделать поездки
понятными и предсказуемыми. В
часы «пик» интервал между по-
ездами сократился до 5–7 минут.

Ввод первых двух диаметраль-
ных маршрутов за счет появления
новых удобных пересадок и новой
билетной системы действительно

запустил процесс перераспреде-
ления потоков между разными ви-
дами общественного транспорта.
Возможность строить новые
маршруты с МЦД, при этом эконо-
мить время в пути и сокращать ко-
личество пересадок, очень понра-
вилась пассажирам московского
транспорта, что еще раз доказыва-
ет рост потока диаметров и расту-
щее количество пересадок на мос-
ковский транспорт.

Диаметры позволили разгру-
зить расположенные рядом авто-
магистрали от 5–9%, а линии мет-
ро – до 12%.

Поездки стали дешевле, по-
явились бесплатные пересадки
на метро (в течение 90 минут на
пересадочных станциях тарифа
«Кошелек» карты «Тройка»). За
счет нового тарифа жители
Москвы стали экономить на еже-
дневных поездках до 50%, а
Московской области – до 75%.

Также большое значение име-
ет интеграция Киевского направ-
ления ж/д в систему городского
транспорта Москвы.

Сегодня у пассажиров Киев -
ского направления МЖД суще-
ствует три удобные и быстрые пе-
ресадки на метро – на Киевском
вокзале и на новых ТПУ –
«Аминьевская» и «Минская».

С учетом открытия новых
станций на Киевском направле-
нии и на соединительной линии
(Кутузовская и Тестовская) коли-
чество пересадочных станций с
пригородного сообщения Киев -
ского направления на метро уве-
личится с трех до пяти.

Такая интеграция ж/д в город-
скую транспортную систему создаст
новые транспортные маршруты
для жителей Новомос ковского и
Западного административных окру-
гов Москвы, Одинцовского и Наро-
Фоминского городских округов
Московской области, включая насе-
ленные пункты Апрелевка, Селя -
тино, Наро-Фоминск и другие. Они
получат доступ к единой билетной
системе Московского транспорта и
более выгодным тарифам и будут
значительно экономить на каждой
поездке в Москву и обратно, так же
как уже экономят пассажиры пер-
вых двух диаметров: до 50% при по-
ездках по Москве и до 75% при по-
ездках по Подмосковью.

Московская агломерация от-
метилась постпандемийным ро-
стом пассажиропотока. На 17%
вырос пассажиропоток на МЦД в
январе—октябре 2021 года к ана-
логичному периоду 2019 года – до
запуска МЦД. Сегодня МЦД поль-
зуется более 560 тыс. пассажиров
в сутки по рабочим дням.

Пассажиропоток во время пан-
демии снижался до 67% весной
2020 года. Несмотря на это, по-
езда на МЦД курсировали в пол-
ном графике, их количество не со-
кращалось, а интервал движения
не был увеличен. После отмены
режима самоизоляции пассажи-
ропоток на МЦД полностью вос-
становился быстрее, чем во всем
московском транспорте.

Строится новая соединитель-
ная ветка для МЦД-4. Для запуска
МЦД-4 необходимо связать между
собой разрозненные линии желез-
ной дороги. Поэтому сейчас между
Киевским и Белорусским направле-
ниями ж/д ведется строительство

двухпутной соединительной линии.
(возможно строительство четвер-
той станции – Ермакова Роща).

Кутузовская будет интегриро-
вана с одноименными ТПУ МЦК и
метро, а Тестовская – со станция-
ми Деловой центр МЦК,
Тестовская МЦД-1 («Белорусско-
Савеловский») и метро «Между -
народная». Также Тестовская
улучшит транспортное обслужива-
ние микрорайона Камушки, где
идет строительство жилого секто-
ра по программе реновации.

За счет этой линии Киевское
направление интегрируют с МЦК.
Сейчас это единственная ради-
альная ветка, которая не имеет
«связки» с кольцом.

Соединительная линия по-
строена на 55%. Уже готовы:

– путепровод через пути
Киевского направления;

– мост через Москву-реку;
– уложены больше 1,7 км пу-

тей, по которым скоро поедут по-
езда МЦД.

За 2021 год МЦК перевезло
более 150 миллионов человек,
что на 34 миллиона больше, чем
в 2020 году.

Пассажиропоток МЦД-1 и
МЦД-2 за 2021 год составил:

– МЦД 1 — 75,5 млн человек;
– МЦД 2 — 94,5 млн человек;
– всего 170 млн человек.
На перспективу ставится гло-

бальная задача — интегрировать
новое наземное метро в городскую
систему транспорта максимально
эффективно. Реализовывая транс-
портную стратегию, мы стараемся
подвести станции разных видов
транспорта как можно ближе друг к
другу. Ведь бесшовная пересадка
– один из залогов успеха и востре-
бованности общественного транс-
порта. Это доказывает опыт пре-
вращения разрозненных станций
общественного транспорта в еди-
ные пространства.

Стоит отметить, что каждый
третий пассажир использует муль-
тимодальные поездки, каждому
третьему нужны хабы, объеди-
няющие все виды транспорта бес-
шовным пространством. А каждый
третий пассажир МЦД строит
мультимодальные маршруты, ис-
пользуя разные виды транспорта.

Мы идем к тому, чтобы до-
биться единства транспортного
каркаса столицы. Наличие бес-
платной пересадки между разны-
ми видами рельсового транспор-
та – одна из опций, которая поз-
волила нам прийти к этой цели.
Кроме того, за счет этого пасса-
жиры могут свободно выбирать
наиболее удобный путь и суще-
ственно экономить на проезде.

Используя новое наземное мет-
ро, МЦД, у пассажиров появляется
альтернатива поездок. Поэтому
все больше пассажиров пользуют-
ся этим видом транспорта.

А открывая новые станции на
существующих и перспективных
МЦД, для пассажиров создается
альтернатива. Таким образом,
пассажиропоток перераспреде-
ляется: если ранее большинство
пассажиров выбирали маршрут
через самый центр города, то сей-
час МЦД изменили эту ситуацию.

Причина такой востребован-
ности нового наземного метро,
главным образом, заключается в
интеграции в общественный
транспорт города и билетной си-
стемы. Добиться качественной
организации этого нового и пер-
спективного проекта было бы не-
возможно без обеспечения эф-
фективной интеграции.

Благодаря созданию нового
транспортного каркаса, жители и
гости столичного региона эконо-
мят время и деньги на дорогу, а
Москва и Подмосковье получают
возможность развивать террито-
рии вокруг ж/д.

Все новые станции, вокзалы,
ТПУ развивают московскую агло-
мерацию. Вокруг них строится
жилье, соцобъекты. Появляется
спрос, туда приходит бизнес: ка-
фе, магазины, центры услуг.

Часто читаю мнения экспертов,
что квартиры в жилых кварталах
сразу после запуска новой стан-
ции МЦД прибавляют в цене.

И, развивая ТПУ, мы заклады-
ваем в них провозную способ-
ность в несколько раз больше се-
годняшнего потока, чтобы стан-
ции оставались комфортными на
20 и более лет вперед.

Для создания удобных пере-
садок между кольцом и радиаль-
ными ж/д линиями вместе с наши-
ми коллегами из РЖД мы провели
гигантскую работу. Это и строи-
тельство новых, и перенос ближе
к МЦК существующих станций же-
лезной дороги, как, например, это
было со станцией Окружная.

В 2022 году планируется за-
вершить интеграцию станции
Окружная D1 с МЦК переходом по
принципу «сухие ноги». Это зна-
чит, что пассажирам не нужно бу-
дет выходить на улицу, чтобы
сделать пересадку. Они смогут
комфортно пересесть с одного
вида транспорта на другой и со-
кратить время в пути.

Сейчас для пересадки между
МЦК и МЦД пассажиры Окружной
идут по улице. Ситуация изменит-
ся в корне: здесь заработает
удобный надземный переход.

ТПУ «Окружная» объединяет
станции МЦК, D1 и метро. Он рас-
положен на границе 4-х районов:
Отрадное, Марфино, Бескудни -
ковский и Тимирязевский. Уже в
следующем году переход между
кольцом и первым диаметром ста-
нет еще быстрее и комфортнее,
потому что будет организован без
выхода на улицу.

Комфортной пересадкой смо-
гут пользоваться до 150 тысяч
пассажиров в сутки.

Департамент транспорта и
ОАО «РЖД» по графику ввода но-
вой инфраструктуры в Цен -
тральном транспортном узле в
2022 году планируют открыть 10
станций на существующих и пер-
спективных диаметрах, из них  3
создадут крупнейшие столичные
ТПУ в связке с метро: Минская
(D4), Марьина Роща (D2), Тими -
рязевская (D1). Завершим интег-
рацию станции Окружная (D1) с
МЦК переходом по принципу «су-
хие ноги». Также весной этого го-
да были открыты станции
Минская и Толстопальцево, ле-
том открыли Печатники.

Вот список станций, которые
вместе с «РЖД» нам остается от-
крыть для существующих и буду-
щих МЦД. Из них реконструиро-
ванными будут:

– Тимирязевская (D1);
– Мещерская (будущего D4);
– Переделкино (будущего D4);
– Лесной городок (будущего

D4);
– Очаково (будущего D4).
Новые станции:
– Марьина Роща (D2).
А еще завершим интеграцию

станции Окружная (D1) с МЦК пе-
реходом по принципу «сухие ноги».

Фактически вместо старых
платформ у нас появляются но-
вые современные вокзалы евро-
пейского уровня и новые транс-
портные ТПУ. Большинство работ
по совершенствованию инфра-
структуры на МЦД ведутся без
остановки движения поездов.

Все новые стации, вокзалы, ТПУ
развивают московскую агломера-
цию. Вокруг них строится жилье, со-
циальные объекты. Появляется
спрос, туда приходит бизнес: кафе,
магазины, центры услуг. Часто чи-
таю мнения экспертов, что кварти-
ры в жилых кварталах сразу после
запуска новой станции МЦД при-
бавляют в цене.                            n

Материалы предоставлены
отделом информационной

поддержки Московских
центральных диаметров
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− это еще одно немаловажное на-
правление в работе Московского
метрополитена, с которым справ-
ляется ЦОМП.

В настоящее время на объ-
ектах Московского метрополитена
установлены пандусы, пригодные
для использования маломобиль-
ных групп граждан на станциях
«Хорошевская», «Нижегородская»,
«Беговая», «Отрадное», «Ал -
туфьево», «Марьина Роща»,
«Озерная», «Окская», «Зюзино»,
«Аминьевская», «Проспект Вер -
надского» БКЛ, «Кунцевская» БКЛ.

Нормативная база по проекти-
рованию и строительству метро-
политенов, действующая до 2004
года, не предусматривала устрой-
ство в сооружениях метрополите-
на каких-либо приспособлений
для передвижения маломобиль-
ных групп граждан. В качестве
временной меры для удобства
пассажиров устанавливались ти-
повые металлические колясоч-
ные спуски.

В настоящее время на стан-
циях метрополитена проводятся
мероприятия по программе
«Благоустройство вестибюлей
станций метрополитена и подзем-
ных пешеходных переходов, при-
легающих к ним». В рамках дан-
ной программы запланирован
комплекс работ, направленных на
модернизацию существующих ин-
терьеров станций, в том числе
устройство универсальных гра-
нитных пандусов (колясочных
спусков) на лестничных сходах в
подуличные переходы станций и
установка тактильных указателей
для слабовидящих пассажиров, а
также устройство на входных
группах (вестибюльных дверях)
одной широкой двери, для мало-
мобильных групп населения.

Не все лестничные марши
можно оборудовать пандусами
(колясочными спусками) для
транспортировки детских колясок,
чемоданов, хозяйственных сумок-
тележек. Возможность выполне-

ния данных работ рассматривает-
ся индивидуально по каждой
станции, с учетом ширины лест-
ницы (не менее 4 метров), интен-
сивности пассажиропотоков и
других конструктивных особенно-
стей станции.

Устройство пандусов (коля-
сочных спусков) в межстанцион-
ных переходах станций невоз-
можно из-за недостаточной шири-
ны лестничных сходов.

Многие станции Московского
метрополитена являются памят-
никами архитектуры и объектами
культурного наследия. Мате -
риалы и характер отделки
интерье ров таких станции яв-
ляются предметом охраны.
Определение возможности уста-
новки дополнительного оборудо-
вания в виде пандусов и поручней
возможно только в процессе ре-
ставрационных исследований.

При устройстве съездов для
инвалидных колясок согласно СП
59.13330.2020 «Доступность зда-
ний и сооружений для маломо-

бильных групп населения, актуа-
лизированная редакция СНиП 35-
01-2001» максимальный уклон
лестничного марша не должен
превышать 5% (пропорция 1:20).
Так как на большинстве станций
метрополитена средний уклон
лестничных маршей составляет
25–33%, оборудовать их пандуса-
ми для передвижения инвалид-
ных колясок не представляется
возможным.

На 167 станциях метрополи-
тена установлены колясочные
спуски (для сумок-тележек) на
685 лестничных маршах.

Также платформы станций
оборудованы контрастными и
ограничительными шуц-линиями
(установленными на 155 станциях)
для обозначения края платформы,
а крайние ступени лестничных
маршей – контрастной полосой
для слабовидящих пассажиров.

Дирекцией инфраструктуры
ведется оперативная работа по
своевременному заключению (пе-
резаключению) контрактов на
объекты Московского центрально
кольца, а также объекты трамвай-
ного управления в составе метро-
политена.

В Московском метрополитене
появилась хорошая традиция – за-
пуск тематических поездов. Так, на
Серпуховско-Тимирязевской ли-
нии 21.09.2021 года был запущен
поезд в честь 125-летия
Российского университета транс-
порта. Внутри вагонов – основные
вехи развития МИИТ: от
Императорского московского ин-
женерного училища до крупнейше-
го отраслевого университета стра-
ны с 350 тысячами выпускников.

Можно увидеть архивные фото
музея университета, на которых –
выдающиеся ученые, их изобре-
тения и открытия, инженеры и
строители, студенты и преподава-
тели. Срок курсирования темати-
ческого состава – 6 месяцев.

Особо надо рассказать о би-
летной системе метро. Билетная

система московского транспор-
та – одна из лучших в мире.
Метрополитен одним из первых в
мире внедряет самые передовые
способы оплаты проезда.

Основой билетной системы
Москвы служит карта «Тройка»,
запущенная в 2013 году – гораздо
раньше, чем аналоги, например, в
Нью-Йорке (2019 г.), Мадриде
(2017 г.), Барселоне (2021 г.).
«Тройка» доступна на всех видах
общественного транспорта в
Москве и целом ряде регионов
России – в отличие, например, от
карты OMNY (только для метро и
автобусов Нью-Йорка), Octopus
(действует только на территории
Гонконга), Navigo (только в
Париже и окружающем его регио-
не Иль-де-Франс).

Помимо касс пассажиры могут
оплатить проезд на всем транс-
порте, включая метро, МЦК, МЦД
и наземный транспорт, с помощью
пластиковой банковской карты.
Только в метро в конце прошлого
года пассажиры оплачивали про-

езд банковской картой на турнике-
тах почти 900 тыс. раз ежедневно.

Уже в этом году все турникеты
метро и МЦК будут оборудованы
для приема банковских карт.

Самый популярный способ
оплаты проезда – транспортная
карта «Тройка». С ее помощью

можно оплатить проезд на всем го-
родском общественном транспор-
те. Этим способом пользуется бо-
лее 80% пассажиров московского
транспорта.

Отдельные категории граждан
имеют право льготного проезда
на городском общественном
транспорте по социальной карте
москвича: пенсионеры, студенты,
школьники.

Пополнить транспортную
«Тройку» или социальную карту
можно в кассе, автоматах по прода-
же билетов или удаленно в мобиль-
ном приложении «Метро Москвы» и
«Московский транспорт».

Также оплатить проезд можно
бумажным билетом «Единый» на
одну или две поездки. Купить его
можно в кассе или в автоматах по
продаже билетов. Таким билетом
можно воспользоваться в метро,
МЦК, наземном транспорте.

С октября прошлого года на
всех станциях метро действует
система Face Pay – самый инно-
вационный способ оплаты про-
езда по распознаванию лица.
Москва – первый город в мире,
который запустил сервис оплаты
проезда по распознаванию лица в
таком масштабе. 16 марта 2022
года была запущена Face Pay на
станции МЦК «Кутузовская». Уже
в этом году сервис станет досту-
пен на всех станциях МЦК.

Сегодня Face Pay в метро
пользуются более 170 тыс. чело-
век.

Примечательно и важно, что
Face Pay – российская разработка
и собственность правительства
Москвы (это новый проект Депар -
тамента транспорта). Операции
по банковским картам обрабаты-
ваются в национальной платеж-
ной системе НСПК, к которой так-
же подключен российский банк-эк-
вайер ВТБ.

Серверы находятся исключи-
тельно на территории РФ. Таким

образом, вся сложная система на-
ходится под полным контролем
правительства Москвы, отклю-
чить ее из-за рубежа невозможно.

Познакомим с компанией
«СберТройка». Это IT-компания,
созданная для того, чтобы разви-
вать систему оплаты в транспорте

во всех регионах (по всей стране) с
помощью единой платформы на ос-
нове транспортной карты «Тройка».

В 2020 году московский транс-
порт получил международную на-
граду Transport Ticketing Awards в
номинации «Лучшая умная билет-
ная система» за самый удобный
сервис оплаты проезда в мире! А
в 2021 году проект по интеграции
карты «Тройка» победил на меж-
дународной премии Transport
Ticketing Awards в категории
«Лучшая программа в области
умных билетных решений – бо-
лее 1 млн поездок в день».

Первым участником проекта
«СберТройка» стала Тула. За год
«Тройка» в Туле и Тульской обла-
сти доказала, что общая транс-
портная карта – действительно
удобное решение, которое по-
пулярно у пассажиров. На сего-
дняшний день по «Тройке» в ре-
гионе совершили почти 2,5 млн по-
ездок. Жители смогли сэкономить
4 млн рублей. Внедрение единой
билетной системы позволило вы-
вести оплату проезда на обще-
ственном транспорте в регионе на
новый уровень. Цифровые техно-
логии «СберТройки» обеспечили
прозрачность транзакций, а также
увеличили количество безналич-
ных платежей.

В настоящий момент единая
билетная система на базе карты
«Тройка» уже запущена в 21 регио-
не и городе: в Москве (межмуници-
пальные и речные перевозки),
Московской, Томской, Тульской,
Ростовской, Ленинградской обла-
стях, в Комсомольске-на-Амуре,
Новом Уренгое, Воронеже, Перм -
ском крае, Республиках Алтай,
Карелия и Кабардино-Балкария,
Ингушетии, Ижевске, Новосибир -
ске и других.

Существенно заметны и эф-
фекты от реализации для регио-
на. Это и возможность техниче-
ского развития в транспортной
сфере, и снижение доли налич-
ных платежей. Экономия бюдже-
та вследствие запуска самых ин-
новационных решений по мини-
мальной ставке. Потенциальный
рост пассажирского и туристиче-
ского потока. Повышение про-
зрачности транспортной системы,
в частности стимулирование пе-
ревозчиков повышать качество
сервиса.

От реализации единой билет-
ной система на базе карты
«Тройка» эффекты ощутимы и
для жителей. Это удобство в ис-
пользовании – единая транспорт-
ная карта для всех видов обще-
ственного транспорта. Широкий
выбор альтернативных форм
транспортной карты. Удобное та-
рифное меню по карте «Тройка» и
мобильное приложение с личным
кабинетом пользователя.

Компания также запустила те-
стирование мобильного приложе-
ния «Моя Тройка». Главная цель
– дополнительный сервис, с по-
мощью которого можно легко
управлять транспортной картой
«Тройка».

Приложение обладает сле-
дующими преимуществами:

– пополнять баланс карты
«Тройка»;

– подключать автопополнение;
– находить адреса банкоматов

поблизости, где карту можно по-
полнить;

– проверять состояние счета
электронного «Кошелька»;

– привязывать любое количе-
ство банковских карт;

– просматривать историю опе-
раций, проведенных с помощью
«Тройки».

«СберТройка» выпустила но-
вое приложение для перевозчи-
ков с технологией Tap-to-phone.
Приложение, установленное на
смартфон с технологией NFC, те-
перь может заменить терминаль-
ное оборудование для оплаты
проезда в транспорте.

Плюсами использования дан-
ного приложения являются:

– экономичность (перевозчику
не надо закупать терминальное
оборудование);

– универсальность (приложе-
ние принимает транспортную кар-
ту «Тройка», все способы безна-
личной оплаты и наличные);

– безопасность (данные для
оплаты передаются через ту же
надежную платежную сеть, кото-
рая шифрует данные карты и
обеспечивает безопасность каж-
дой транзакции).

Интересны и бизнес-решения
«СберТройки»:

– разработка рекомендаций по
совершенствованию тарифных
решений;

– запуск мобильного приложе-
ния с возможностью пополнения
карты;

– подключение к программе
лояльности «Город»;

– запуск новых продуктов, в
том числе «Виртуальной Тройки»
в электронных кошельках, оплата
проезда по принципу MAAS;

– оснащение транспорта си-
стемами учета оплаты проезда,
обеспечение и ремонт.

Особое внимание уделяется
Трамвайному управлению Мос -
ковского метрополитена, в кото-
рое входит подвижной состав.

В настоящее время в инвен-
тарном парке ГУП «Московский
метрополитен» имеется 710 пас-
сажирских трамвайных вагонов,
которые размещаются в пяти
трамвайных депо. В период с 2014
по 2021 год Москвой закуплено
574 современных трамвайных ва-
гона, из которых 534 вагона – трех-
секционные и имеют повышенную
пассажировместимость.

Весь закупаемый подвижной
состав трамвая имеет низкий уро-
вень пола и полностью адаптиро-
ван для использования маломо-
бильными пассажирами, а систе-
ма климат-контроля обеспечивает
пассажирам комфортные условия
проезда. Для дополнительного
удобства пассажиров в салонах
новых трамваев увеличено число
мест для сидения, имеются ин-
формационные медиа-системы и
USB-модули для зарядки порта-
тивных устройств. Современная
конструкция ходовых тележек
трамвайных вагонов обеспечивает
низкий уровень шума и вибрации
во время движения по сравнению
с вагонами старых серий.

Динамичное обновление парка
подвижного состава трамвая поз-
волило к концу 2021 года обеспе-
чить ежедневный выпуск на ли-
нию только низкопольного под-
вижного состава и вывести из
эксплуатации высокопольные
трамвайные вагоны старых серий.

В 2022 году планируется по-
ставка еще от 50 до 100 трамвай-
ных вагонов нового поколения. В
настоящее время утверждаются
планы на дальнейшую поставку
вагонов, при этом до конца 2023
года парк трамваев планируется
обновить на 100%.

В 2021 году был запланирован
капитальный ремонт трамвайных
путей в соответствии с межремонт-
ными сроками и утвержденной в
установленном порядке проектно-
сметной документацией для обес-
печения безопасности и беспере-
бойного движения трамваев.       n
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Ä ля повышения качества и
уменьшения сроков ре-
монтов эскалаторов в на-
стоящее время прово-

дится обновление технической
документации на производство
работ, соответствующих совре-
менным требованиям, и исполь-
зуются новые технологические
решения с применением новей-
шего оборудования, инструмен-
тов и технологической оснастки.
Проводится изменение в составе
рабочих бригад, а также осу-
ществлен ввод нового рабочего
графика проведения ремонтных
работ.

Также обновляется эскалатор-
ное хозяйство. На станциях
«Рижская» и «Новослободская»
проведены строительно-монтаж-
ные работы по замене эскалатор-
ных комплексов.

Реконструкция объектов ин-
фраструктуры проводится и в
энергетическом хозяйстве метро-
политена.

В Службе электроснабжения
Дирекции инфраструктуры вы-
полняются работы по следующим
объектам:

− выполнение работ по усиле-
нию систем электроснабжения
Таганско-Краснопресненской ли-
нии метрополитена, I этап 4 под-
станции СТП-78, 75, 69, 61 (срок
реализации 2021−2024 гг.);

− разработка проектно-сметной
документации по усилению систем
электроснабжения Кольцевой ли-
нии с последующей реализацией.

Важнейшей составляющей в
безопасной работе метрополите-
на являются средства СЦБ.
Внедрение системы микропроцес-
сорной централизации (МПЦ) по-
может выполнить все задачи по
безопасному управлению устрой-
ствами АТДП на станциях и пере-
гонах.

Гибкая архитектура системы
позволяет подобрать оптималь-
ное решение для станций разных
размеров и конфигураций и обес-
печить увязку с другими система-
ми СЦБ на участке.

Преимуществами системы
МПЦ являются:

− чрезвычайно гибкая архитек-
тура с возможностью конфигури-
рования централизованных и
распределенных систем;

− расширенные функцио -
нальные возможности;

− простая стыковка с система-
ми более высокого уровня управ-
ления по цифровому интерфейсу;

− снижение объема строи -
тельно-монтажных работ;

− сокращение времени закры-
тия движения в случае изменения
путевого развития станции и со-
путствующих зависимостей между
стрелками и сигналами;

− возможность получения из
архива параметров работы на-
польных устройств СЦБ для
последующего прогнозирования
их состояния или планирования
ремонта и регулировки, не допус-
кая полных отказов этих
устройств;

− развитая встроенная диагно-
стика, дополненная средствами
внешней диагностики и монито-
ринга устройств АДК-СЦБ (СТДМ);

− снижение затрат жизненного
цикла.

Системы микропроцессорной
централизации в исполнении для
метрополитенов предусматривают
горячее резервирование всех элек-
тронных компонентов, включая
объектные контроллеры и каналы
передачи данных. Электронная ап-
паратура цифровых модулей конт-
роля рельсовых цепей (ЦМ КРЦ-М)
также дублируется.

Таким образом, обеспечивает-
ся максимальная эксплуатацион-
ная готовность всего комплекса
систем и устройств ЖАТ на мет-
рополитенах – это само по себе

становится фактором безопасно-
сти критически важной городской
транспортной инфраструктуры.

В системах микропроцессор-
ной централизации для Мос -
ковского метрополитена реализо-
ван унифицированный интерфейс
всех пользователей системы с
возможностью подключения к ин-
тегрированной системе диспет-
черской централизации. С учетом
специфики метрополитена все
электронные модули систем мик-
ропроцессорной централизации
для метро выполнены в пылеза-
щищенном исполнении. На
Московском метрополитене широ-
кое распространение получили на-
дежные и функциональные циф-
ровые модули ЦМ КРЦ-М с коди-
рованием тональных рельсовых
цепей частотами автоматического
регулирования скоростью.

Данные модули увязываются с
системами микропроцессорной
централизации по цифровому ин-
терфейсу. МПЦ дополняются си-
стемами повышения киберзащи-
щенности КСПК, которые обеспечи-
вают возможность подключения к

АРМ удаленного мониторинга в
едином центре управления метро-
политена и гарантируют защиту
внутренней сети системы от кибер -
атак из внешних сетей передачи
данных. Проверенные в эксплуата-
ции на Московском метрополитене
системы микропроцессорной цент-
рализации способны обеспечить
надежное управление движением
поездов.

В области повышения без-
опасности движения метрополи-
тен взаимодействует с научными
организациями, разработчиками
и производителями технических
средств и технологий.

Обеспечение безопасности
движения поездов на метрополи-

тене имеет исключительное
значение, ведь метро ежедневно
пропускает пассажиропоток в
миллионы человек. Поэтому
ключевое значение придается
контролю и проверке техническо-
го состояния объектов инфра-
структуры.

Диагностика объектов инфра-
структуры до 2000-х годов осу-
ществлялась в основном визуаль-
но. При использовании перенос-
ных диагностических приборов
существовала большая погреш-
ность в измерениях, что негатив-
но отражалось на обеспечении
безопасности движения поездов.

В начале 2000-х годов про-
изводители диагностических
средств откликнулись на просьбу
Московского метрополитена о
разработке мобильных средств
диагностики нового поколения на
основе инновационных техноло-
гий. При этом производителями
было учтено, что Московский мет-
рополитен имеет один из самых
высоких показателей в мире по
грузонапряженности и интенсив-
ности движения поездов.

Поэтому основными приорите-
тами при разработке новых
средств диагностики специали-
сты компаний поставили их на-
дежность, точность и долговеч-
ность. Сегодня для метрополите-
на Москвы специально созданы
диагностическая автомотриса, ва-
гон-путеизмеритель, а также ди-
агностические комплексы проекта
«СИНЕРГИЯ».

Сегодня невозможно себе
представить работу метрополите-
на без средств диагностики, ведь
от качества оценки состояния
объектов инфраструктуры зави-
сит уровень безопасности движе-
ния поездов и комфорт перевозки
пассажиров.

В целях повышения надежно-
сти работы основного обществен-
ного транспорта города Москвы и
обеспечения безопасности дви-
жения поездов в Московском мет-
рополитене создана эффектив-
ная система диагностики и мони-
торинга инфраструктуры.

Целью диагностики является
своевременное выявление откло-
нений в техническом содержании
объектов и устройств инфра-
структуры метрополитена от про-
ектных значений, требующих про-
ведения плановых профилактиче-
ских или неотложных работ. В
современных условиях достовер-
ная оценка технического состоя-
ния объектов инфраструктуры
приобретает немаловажную роль
как инструмент для оптимизации
затрат на текущее содержание и
планирование ремонтных работ.

Высокие темпы развития
Московского метрополитена, про-
дление существующих линий и
строительство новых диктуют не-
обходимость в разработке и внед-
рении современных средств диаг-
ностики.

Использование диагностиче-
ских комплексов нового поколе-
ния позволяет повысить надеж-
ность работы подземного транс-
порта, безопасность перевозки
пассажиров и планирования ра-
бот по текущему содержанию ин-
фраструктуры.

Одним из главнейших вопро-
сов в диагностике является пе-
риодичность контроля. От нее за-
висит планирование количества
средств диагностики (съемных и
мобильных), штат обслуживаю-
щего персонала и сопровождаю-
щих лиц, объемы эксплуатацион-
ных расходов. Каждая линия
Московского метрополитена об-
следуется с периодичностью не
менее трех раз в месяц. Фак -
тически всеми средствами диаг-
ностики в 2021 году было проди-
агностировано 78000 км.

В настоящее время техниче-
ские средства Центра диагности-
ки и мониторинга Дирекции ин-
фраструктуры метрополитена
включают в себя: диагностиче-
ские комплексы «СИНЕРГИЯ-1» и
«СИНЕРГИЯ-2», самоходный
многофункциональный диагно-
стический комплекс на базе авто-
мотрисы «СМДК-Мтр», путеизме-
рительный вагон, габаритный ва-
гон, вагон-лабораторию СЦБ,
ручные диагностические комплек-
сы для проверки геометрии пути и
подвески контактного рельса РДК

ПТ-12М и РПИ-МТР, съемные
двухниточные рельсовые дефек-
тоскопы нового поколения РДМ-
22, а также РДМ-12, РДМ-33 и
РДМ-35.

Сегодня для Московского мет-
рополитена основными мобиль-
ными средствами контроля объ-
ектов инфраструктуры являются
два диагностических комплекса
«СИНЕРГИЯ». На них установле-
ны диагностические системы
ультразвуковой дефектоскопии
рельсов, измерения геометриче-
ских параметров рельсовой ко-
леи, контроля состояния контакт-
ного рельса, сканирования габа-
рита приближения оборудования,
системы визуального контроля
верхнего строения пути. Таким
образом, диагностические ком-
плексы «СИНЕРГИЯ» позволяют
заменить сразу несколько диагно-

стических вагонов разного на-
значения, работающих в метропо-
литене, таких как путеизмери-
тель, дефектоскоп и габаритный
вагон.

Вся получаемая информация
обрабатывается в режиме реаль-
ного времени, регистрируется и
документируется для дальнейше-
го анализа и планирования работ
по текущему содержанию и ре-
монту пути.

На диагностических комплек-
сах используется ряд систем ви-
зуального контроля объектов ин-
фраструктуры, в том числе ком-
плекс визуального обнаружения
дефектов и неисправностей верх-
него строения пути.

Ультразвуковая дефектоскоп-
ная система позволяет выявлять
дефекты в структуре металла
рельса на самых ранних стадиях
развития.

Система измерения геометри-
ческих параметров рельсовой ко-
леи оценивает параметры пути,

оказывающие воздействие на плав-
ность хода подвижного состава.

Система контроля контактного
рельса состоит из лазерных дат-
чиков измерения расстояний (го-
ризонталь) и индукционных дат-
чиков измерения высоты контакт-
ного рельса (вертикаль). Также в
состав системы входят датчики
измерения температуры контакт-
ного рельса (по одному пиромет-
ру на каждую сторону), позволяю-
щие выявлять места значитель-
ного нагрева контактного рельса
относительно своей средней тем-
пературы.

Система обзорного видеона-
блюдения работает в режиме ре-
ального времени и при необходи-
мости позволяет оперативно про-
смотреть выявленные замечания в
содержании объектов инфраструк-
туры, оценить степень их критич-
ности и при необходимости при-
нять меры к устранению. Видео -
наблюдение является значимым
дополнением ко всем системам
диагностического комплекса.

Система скоростного трехмер-
ного сканирования служит для
контроля соблюдения габарита
приближения оборудования.

При эксплуатации на объектах
метрополитена новых диагности-
ческих комплексов «СИНЕРГИЯ-1»
и «СИНЕРГИЯ-2» были решены
следующие задачи:

− выведены из эксплуатации
морально и физически устаревшие
мобильные средства диагностики;

− существенно повысился уро-
вень достоверности и точности из-
мерений технического состояния
объектов инфраструктуры;

− снижено влияние человече-
ского фактора.

Использование нового диагно-
стического оборудования позво -
лило:

− повысить уровень без -
опасности движения поездов;

− вывести людей из опасной
зоны при работе в ночные
технологические «окна»;

− улучшить комфортные усло-
вия при перевозке пассажиров;

− повысить производитель-
ность труда сотрудников метро-
политена.

Таким образом, внедрение на
Московском метрополитене со-
временных средств диагностики
существенно облегчило задачу
эффективного планирования ре-
монтов и продления сроков экс-
плуатации объектов инфраструк-
туры, что, в свою очередь, позво-
лило поднять на новый уровень
технические показатели в работе
подразделений метрополитена,
улучшило плавность хода под-
вижного состава и комфорт пере-
возки пассажиров.

Основными разработчиками и
поставщиками диагностического
оборудования являются АО
«Фирма ТВЕМА» АО НПП
«ИНФОТРАНС», ООО НПП
«ВИГОР». Также по вопросам ди-
агностики метрополитен тесно со-
трудничает с крупнейшим на-
учным центром железнодорожной
отрасли в области научно-иссле-
довательских и проектно-кон-
структорских разработок АО
«ВНИИЖТ» и АО «НИИ мостов» и
дефектоскопии.

Создание удобств для
маломобильных групп населения
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À
ссоциация «Метро» обра-
зовалась в феврале 1992
года как объединение
метрополитенов, спроек-

тированных и построенных по
единому техническому, правово-
му, организационному и социаль-
но-экономическому принципу, ор-
ганизованное по профессиональ-
ному признаку, которое взяло на
себя координацию и решение
многих технических вопросов,
связанных с эксплуатацией мет-
рополитенов, оснащением их но-
выми технологическими устрой-
ствами, разработкой современ-
ных систем управления, а также
информационно-аналитические
функции, способствуя тем самым
объединению коллективов метро-
политенов.

Становлению Ассоциации
«Метро» во многом способствова-
ло вступление в нее ведущих мет-
рополитенов страны: Московского
и Петербургского, метрополитенов
крупнейших городов России: Ниж -
него Новгорода, Новосибирска,
Самары, Екатеринбурга, а также
столиц зарубежных государств.

В последующие годы в
Ассоциацию вступили промышлен-
ные предприятия: ОАО «Метро -
вагонмаш» (г. Мытищи), ЗАО
«Вагонмаш» (г. Санкт-Петербург),
ОАО «Крюковский вагонострои-
тельный завод» (г. Кременчуг), а в
конце 2005 года – Казанский метро-
политен.

В 2010 году в Ассоциации по-
явился новый метрополитен –
Алма-атинский, который вступил в
Ассоциацию еще до своего откры-
тия, движимый стремлением к ско-
рейшему освоению прогрессивных
технологий и новейших достиже-
ний в области эксплуатации метро-
политенов. С 2013 года желание
участвовать в работе Ассоциации
выразили такие предприятия и

компании, как Артемовский маши-
ностроительный завод «Вент -
пром», Силовые машины-завод
Реостат, «Плутон», НИИЭФА-
Энерго, Центр Транспортных ис-
следований, Аксис Коммуни -
кейшнс. Ассоциация в настоящее
время – это объединение метропо-
литенов и предприятий, за тридца-
тилетний период завоевавшее ав-
торитет среди организаций России
и на международной арене.

Принимая участие в работе
Ассоциации, метрополитены ус-
пешно решают вопросы внедре-

ния достижений научно-техниче-
ского прогресса, освоения новых
технологий, обучения персонала
в соответствии с современными
требованиями предоставления
транспортных услуг и пассажир-
ских сервисов, а также многие
другие непростые проблемы, ко-
торые сегодня стоят перед город-
ским пассажирским транспортом.

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.

Под эгидой Ассоциации
«Метро» функционирует рабочая
комиссия по пересмотру Правил
технической эксплуатации метро-
политенов, Правил пользования
метрополитенами, других руково-
дящих документов.

С 2017 года Ассоциация при-
нимает деятельное участие в ра-
боте Технического комитета 150
(ТК 150), который организует пе-

ресмотр и согласование межгосу-
дарственных и отраслевых стан-
дартов на подвижной состав и ин-
фраструктуру метрополитенов.

В рамках решения задачи ор-
ганизации надежной и взаимовы-
годной кооперации производ-
ственных мощностей по обес-
печению ремонта технических
средств метрополитенов и изго-
товлению запасных частей
Ассоциация систематически орга-
низует конференции руководите-
лей и специалистов Служб под-
вижного состава метрополитенов
и руководителей предприятий,
производящих подвижной состав
и вагонное оборудование.

Также с целью становления
Национальной системы профес-

сиональных квалификаций на
метрополитенах и развития неза-
висимой оценки квалификации
Ассоциацией совместно с
Московским метрополитеном ор-
ганизуется Совет по профессио-
нальным квалификациям работ-
ников городского пассажирского
транспорта. В настоящее время
проводится большая работа по
проведению профессионально-
общественных обсуждений про-
ектов стандартов, проведению
консультаций с советами по про-
фессиональным квалификациям
в различных отраслях экономики,
по согласованию с профильными
министерствами и ведомствами
указанных проектов.

Традиционно планом работы
Ассоциации предусматривается
проведение мероприятий в раз-
ных метрополитенах и на пред-
приятиях, входящих в Ассо -
циацию «Метро». Такой подход

способствует наиболее эффек-
тивному общению и обмену мне-
ниями между специалистами на
совещаниях, а организация тех-
нических визитов дает возмож-
ность ознакомиться с технологи-
ческим процессом перевозки пас-
сажиров или производства.

В совещании приняли участие
специалисты 12 метрополитенов,
института НИИАС ОАО «РЖД»,
Петербургского государственного
университета путей сообщения,
ведущих разработчиков микропро-
цессорных систем для метрополи-
тенов. В рамках технического ви-
зита состоялось ознакомление с
работой Бакинского метрополите-
на, внедряемой системой СВТС.

В Санкт-Петербурге в АО
«НИИТМ» состоялось очередное
заседание Технического совета
главных инженеров метрополите-
нов и предприятий, входящих в
Ассоциацию. Доклады участников
заседания были посвящены акту-
альным вопросам эксплуатации
метрополитенов. Технический со-
вет одобрил работу, проводимую
НИИТМ в области внедрения си-
стемы автоматического управле-
ния движением поездов.

По вопросам эксплуатации,
ремонта, замены подвижного со-

става, поставки запасных частей,
особенностей работы метрополи-
тенов в период пандемии в ГУП
«Петербургский метрополитен»
состоялось совещание руководи-
телей и специалистов служб под-
вижного состава метрополитенов
и заводов – изготовителей вагон-
ного оборудования.

В числе представленных до-
кладов большой интерес вызвала

презентация АО «Трансмаш -
холдинг» «Обзор базового состава
из вагонов метрополитена с асин-
хронным тяговым двигателем».

Аналогичные встречи пред-
ставителей метрополитенов и
производственных предприятий
организуются Ассоциацией по
деятельности практически всех
эксплуатационных служб метро-

политенов: эскалаторной, пути,
тоннельных сооружений, СЦБ,
связи, движения и т.д.

Вопросы, связанные с обес-
печением безопасности движения
и перевозки пассажиров были
рассмотренны в ходе online-кон-
ференции главных ревизоров по

безопасности движения метропо-
литенов Ассоциации.

Представители Междуна -
родной Ассоциации «Метро» при-
няли участие в работе научно-
практической конференции
«ВЕНТПРОМ 80: успешное соче-
тание опыта и инновационных ре-
шений. Технологии будущего»,
которая состоялась в АО
«Артемовский машиностроитель-
ный завод «ВЕНТПРОМ». 

Также в рамках конференции
была организована встреча руко-
водителей и специалистов
Электромеханических служб мет-
рополитенов Ассоциации, в ходе
которой участники обсудили акту-
альные вопросы обеспечения
микроклимата на станциях и в
тоннелях, применения современ-
ного оборудования.

В числе основных направлений
деятельности Ассоциации стоят та-
кие позиции, как организация раз-
работки директивных документов
по совершенствованию деятельно-
сти метрополитенов, представле-
ние документов в правительствен-
ные органы Рос сийской Федерации
в установленном порядке и участие
в работе по их реализации. Так, при
активном участии Международной
Ассоциации «Метро» разрабаты-
вался проект Федерального закона
«О внеуличном транспорте».

Необходимо отметить, что пред-
ставители Ассоциации «Метро»
принимают участие в международ-
ной выставке «Электротранс», де-
ловой программой которой запла-
нировано проведение совещаний и
семинаров представителей метро-
политенов и предприятий по акту-
альным вопросам деятельности в
соответствующих отраслях.

Также следует принять во вни-
мание постоянное участие
Ассоциации в Международной
выставке-конференции «Интер -
метро», которая проходит в
Российском университете транс-
порта (МИИТ).                                 n
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ÌÅÆÄÓÍÀÐÎÄÍÎÅ ÑÎÒÐÓÄÍÈ×ÅÑÒÂÎ

Ìåæäóíàðîäíîé Àññîöèàöèè
«Ìåòðî» 30 ëåò

Ìåæäóíàðîäíàÿ Àññîöèàöèÿ «Ìåòðî» ñåãîäíÿ îáúåäèíÿåò 14 ìåòðîïîëèòåíîâ, 12 ïðåäïðèÿòèé, ïðîèçâîäÿùèõ ïðîäóêöèþ äëÿ
ìåòðî, è îñòàåòñÿ åäèíñòâåííûì ñâÿçóþùèì çâåíîì ìåæäó ìåòðîïîëèòåíàìè Ðîññèè è äðóãèõ ñòðàí.

Óâàæàåìûå êîëëåãè!

Á
олее четверти века
Ассоциация объединяет
российские и зарубежные
метрополитены, крупней-

шие промышленные предприятия,
производящие технические сред-
ства и различное оборудование
для метро.

Жизнь современного мегапо-
лиса сложно представить без чет-
кого, бесперебойного функциони-
рования общественного транс-
порта. Роль метрополитена в
системе городских перевозок не-
уклонно возрастает благодаря
его надежной в безопасной рабо-
те, постоянному стремлению кол-
лективов и руководства к повы-
шению уровня производственной
дисциплины и культуры обслужи-
вания пассажиров.

Ассоциация выполняет задачу
консолидации метрополитенов и
производственных предприятий,
участия их в конференциях, сове-
щаниях и других мероприятиях,
объединяющих специалистов всех
направлений деятельности метро.
Таким образом успешно решаются
вопросы внедрения достижений
нayчнo-технического пpoгpeсcа,
освоения новых технологий, об-
учения персонала в соответствии с
современными требованиями пре-
доставления транспортных услуг и
пассажирских сервисов, а также
многие другие проблемы, которые
сегодня стоят перед городским
пассажирским транспортом.

Производственные предприя-
тия, входящие в Ассоциацию
«Метро», за годы совместной ра-
боты, поставляя в метрополитены
свои новые разработки, вносят ог-
ромный вклад в совершенствова-
ние перевозочного процесса, по-
вышение уровня безопасности и
комфорта и, соответственно улуч-

шение имиджа метрополитена как
важнейшей составляющей транс-
портного комплекса городов.

За годы деятельности Ассо -
циация «Метро» заняла твердые
позиции в ряде ведущих между-
народных организаций. Она яв-
ляется действительным членом
Международного союза обще-
ственного транспорта (UITP).

Благодаря активному участию в
мероприятиях, проводимых этой
организацией, Ассоциация завое-
вала авторитет и уважение среди
транспортных операторов мира.

На протяжении 30 лет со-
вместной деятельности Ассо -
циации и коллективов метрополи-
тенов и предприятий постоянно
выполнялась основная задача
пассажирского транспорта – по-
вышение уровня безопасности,
надежности, комфорта перевозки
и качества обслуживания пасса-
жиров.

Уверен, что новое сотрудниче-
ство будет крепнуть и в дальней-
шем.

Желаю Международной Ассо -
циации «Метро», объединяющей
коллективы метрополитенов и
предприятий, крепкого здоровья,
новых трудовых успехов и твор-
ческих свершений.                     n

Òðèäöàòü ëåò
áåçîïàñíîñòè,
íàäåæíîñòè,
êîìôîðòà!

Â àïðåëå 2022 ãîäà èñïîëíèëîñü 30 ëåò ñî äíÿ
îáðàçîâàíèÿ Ìåæäóíàðîäíîé Àññîöèàöèè «Ìåòðî».

Ïðåäñåäàòåëü Ñîâåòà Ìåæäóíàðîäíîé Accoöèàöèè
«Ìåòðî» Âèêòîð Íèêîëàåâè÷ Êîçëîâñêèé ïîçäðàâèë
êîëëåã ñ ýòèì çàìå÷àòåëüíûì ïðàçäíèêîì.
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ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ

Í
овый подход к работе
между правительством
Москвы и компанией
«РЖД» в режиме: регу -

лярного диалога власти и бизнеса
моментально начал приносить
свои плоды. Как общие стратеги-
ческие проблемы региона, так и
локальные оперативные задачи,
требующие сиюминутного реше-
ния, начали аккумулироваться и
решаться комиссионно, учитывая
интересы всех участников, задей-
ствованных в железнодорожной
отрасли города.

Îñîáûé àêöåíò áåçîïàñíîñòè
íà æåëåçíîé äîðîãå

С целью комплексного подхо-
да к обеспечению безопасного на-
хождения человека на железно-
дорожной инфраструктуре было
принято решение о создании трех
совместных программ:

1. Комплексный план по обес-
печению безопасного движения
поездов и автомобильного транс-
порта на железнодорожных пере-
ездах в границах города Москвы.

2. Программа мероприятий по
предупреждению травматизма
граждан на объектах железнодо-
рожной инфраструктуры на поли-
гоне МЖД.

3. Программа основных меро-
приятий, направленных на обес-
печение порядка и противодей-
ствие нарушениям на железнодо-
рожной инфраструктуре в границах
города Москвы в 2022 году.

Основной задачей программ
является синхронизация участни-
ков, структурирование работы и
закрепление сроков исполнения.

Æåëåçíîäîðîæíûå
ïåðååçäû, òåêóùåå
ñîäåðæàíèå è ëèêâèäàöèÿ

Совместно с Центральным
управлением государственного же-
лезнодорожного надзора Феде -
ральной службы по надзору в сфе-
ре транспорта, Управлением
ГИБДД ГУ МВД России по городу
Москве и Московской железной до-

рогой – филиалом ОАО «РЖД»
разработан и согласован «Комп -
лексный план по обеспечению без-
опасного движения поездов и авто-
мобильного транспорта на желез-
нодорожных переездах в границах
города Москвы» (далее – Комп -
лексный план).

В соответствии с Комп лексным
планом в целях приведения в над-
лежащее состояние железнодо-
рожных переездов на городской
территории ежегодно в весенний
и осенний периоды проводится
обследование состояния желез-
нодорожных переездов в грани-
цах города Москвы. Совместно с
собственниками инфраструктуры
отрабатываются устранения за-
мечаний, выявленных по резуль-
татам обследований.

Правительством Москвы со-
вместно с ОАО «РЖД» ведется ра-
бота по уменьшению количества
одноуровневых железнодорожных
переездов. В рамках реализации

«Программы строительства перво-
очередных путепроводов в местах
одноуровневых пересечений авто-
мобильных и железных дорог на
территории Московского транс-
портного узла» уже построены
шесть путепроводов взамен наи-
более загруженных железнодо-
рожных переездов.

Также ведется постоянная ра-
бота по ликвидации малодея-
тельных железнодорожных пере-
ездов и железнодорожных путей.

В то же время в процессе об-
следования инфраструктуры вы-

являются случаи, когда пересече-
ния автомобильных и железных
дорог необходимо привести в со-
ответствие требованиям норма-
тивно-правовых актов. В этих
условиях на заседаниях Комиссии
по контролю санитарно-техниче-
ского состояния территорий
Центрального транспортного узла
в зоне полосы отвода ОАО
«РЖД» (далее – Комиссия) ведет-

ся кропотливая работа с собст-
венниками инфраструктуры, на-
правленная на разработку соот-
ветствующего проекта, его согла-
сования и строительства
необходимых технических
средств. Затем осуществляется
открытие железнодорожного пе-
реезда и запуск движения по не-
му.

Подобными примерами яв-
ляются два объекта: на ул.
Ибрагимова, д. 35, стр. 2 и ул.
Никопольская, д. 4. Где в первом
случае с собственником ООО
«Электрокомбинат» оборудован
не просто железнодорожный пе-
реезд, а организована улично-до-
рожная сеть и связь двух районов
города Москвы, которая была
крайне востребована для жителей
прилегающих территорий. Во вто-
ром случае с собственником ООО
«Очаковский комбинат ЖБИ» ор-
ганизован железнодорожный пе-
реезд, позволивший предприятию
в непростое экономическое время
восстановить грузовую железно-
дорожную работу.

Результатом данной всесто-
ронней работы является значи-
тельное снижение дорожно-
транспортных происшествий на
железнодорожных переездах в
границах города Москвы.

Óðîêè áåçîïàñíîãî ïîâåäåíèÿ
íà æåëåçíîé äîðîãå

В данном направлении ведет-
ся детальная работа, направлен-
ная на предотвращение непро-
изводственного травматизма на
железнодорожной инфраструкту-
ре. Реализуются инфраструктур-
ные проекты, которые делают же-

лезную дорогу в городе Москве
комфортнее и безопаснее.
Разработаны совместные про-
граммы, структурирующие дей-
ствия всех причастных структур
правительства Москвы и служб
ОАО «РЖД», проводится боль-
шая агитационная и информа-
ционная работа с населением о
правилах нахождения в зоне по-
вышенной опасности.

Особое внимание уделяется
проблеме детского травматизма.

На заседании Комиссии
Департамента транспорта и раз-
вития дорожно-транспортной ин-
фраструктуры города Москвы бы-
ла всесторонне проработана идея
интересной экскурсии на инфра-
структуру ОАО «РЖД» с целью
обучения правилам безопасного
поведения на железнодорожной
инфраструктуре, что прежде всего
должно предотвратить и не допу-
стить травматизма, уберечь ре-
бенка от самой мысли выйти на
железнодорожную инфраструкту-

ру в неположенном месте или за-
лезть на крышу электропоезда.

Так, 18 мая 2022 года в Лихо -
борском подразделении Москов -
ского учебного центра профессио-
нальных квалификаций ОАО
«РЖД» (далее – Учебный центр)
состоялась экскурсия для детей
седьмых классов школы № 1576.

Детям была организована по-
знавательная экскурсия по четы-
рем классам, в каждом из которых
сотрудниками Учебного центра
были проведены тематические
семинары:

– «История железной дороги и
общие правила поведения на же-
лезнодорожной инфраструктуре»;

– «Устройства безопасности,
звуковое и визуальное информи-
рование»;

– «Оказание первой помощи и
правила поведения в случае экс-
тренной ситуации»;

– «Устройство электрического
подвижного состава и правила
пользования».

Семинары проводились препо-
давателями-железнодорожниками,
имеющими колоссальный профес-
сиональный практический опыт.
Важные и достаточно сложные ве-
щи доводились до детей в игровой
и понятной для них форме.

После теоритической части де-
тям предоставили возможность
попробовать себя на месте маши-
ниста электропоезда на современ-
ных интерактивных тренажерах,
на которых готовят профессиона-
лов. Каждому дали возможность
почувствовать ответственность
этой непростой профессии, а так-
же сложность управления и оста-
новки электропоезда.

В конце экскурсии детям были
вручены памятные подарки и сер-
тификаты о прохождении обучения.

Всеми участниками экскурсии,
а также представителями ОАО
«РЖД» и Департамента транс-
порта отмечена отличная органи-
зации мероприятия со стороны
Учебного центра, а также необхо-
димость проработки программы
аналогичных ежемесячных экс-
курсий для школ города Москвы.

Департаментом транспорта и
Департаментом образования и
науки города Москвы с нового
учебного года будет сформирова-
на и запущена программа экскур-
сий под названием «Уроки без-
опасности на железной дороге».
Первостепенно планируется орга-
низовать экскурсии для школ,
территориально расположенных
возле железнодорожной инфра-
структуре.

Ïðîôèëàêòè÷åñêàÿ ðàáîòà

В рамках проработки вопроса
непроизводственного травматиз-
ма на железной дороге в границах
Москвы на площадке Комиссии де-
тально изучаются причины трав-
мирования граждан. Большая
часть случаев происходит по при-
чине несанкционированного на-
хождения граждан на железнодо-
рожной инфраструктуре.

Поэтому в рамках реализации
Программы на протяжение июня
2022 года (в утренний и вечерний
час пик) Департаментом транс-
порта и службами ОАО «РЖД»
при участии АО «ЦППК», УТ МВД
и префектур города Москвы про-
водятся профилактические меро-
приятия в местах массового не-
санкционированного прохода
граждан. Благодаря такой сла-
женной работе города и компании
данная деятельность приобрета-
ет особый эффект.

Дата рейдов определена не
случайно. Мероприятия были нача -
ты в первый день летних кани кул.
Дети в дни каникул чаще всего хао-
тично используют желез но -
дорожную инфраструктуру. По -
этому основное направление рабо-
ты – это беседа с детьми, беседа с
родителями, чьи дети оказываются
нарушителями правил безопасно-
сти. Взрослым, которые подают не-
гативный пример, также подробно
рассказывают о правилах пользо-
вания железной дорогой, а также о
том, какие последствия могут быть
от одного неверного решения.
Злостным нарушителям выписы-
ваются штрафы.

Совместно с городом в режи-
ме взаимопомощи ежедневно
восстанавливаются поврежден-
ные ограждения и пресекаются
самодельные порожки и приступ-
ки, которые граждане устанавли-
вают для того, чтобы перелезть
через ограждение.

Уделяя особое внимание по
выявлению мест несанкциониро-
ванной торговли на железнодо-
рожной инфраструктуре продук-
цией сомнительного качества,
кото рая может стать причиной
возникновения и распростране-
ния инфекционных, массовых
неин фекционных заболеваний
(отравлений) людей, ГКУ «Орга -
низатор перевозок» по поручению
Департамента транспорта со-
вместно с Управлением на транс-
порте Министерства внутренних
дел России по Центральному фе-
деральному округу и ОАО «РЖД»
ведется постоянная работа по
выявлению, предупреждению и
пресечению деятельности неле-
гальных торговцев, располагаю-
щих свои переносные и нестацио-
нарные торговые конструкции на
территории вокзальных комплек-
сов Москвы, а также в границах
остановочных пунктов.

Ежедневный контроль и меры
административного воздействия
на протяжении первого полугодия
2022 года приносят свои значи-
тельные плоды. Благодаря си-
стемному подходу к данной про-
блеме наблюдается значительное
снижение выявляемых случаев
несанкционированной торговли.
По решению руководства города
данная работа будет продолжена
до полной ее ликвидации.           n

Âçàèìîäåéñòâèå ìåæäó
ïðàâèòåëüñòâîì Ìîñêâû
è êîìïàíèåé «ÐÆÄ»

Äëÿ îðãàíèçàöèè ïðîäóêòèâíîãî âçàèìîäåéñòâèÿ ìåæäó ïðàâèòåëüñòâîì Ìîñêâû è êîìïàíèåé «ÐÆÄ» â
2014 ãîäó ðóêîâîäñòâîì ãîðîäà áûëî ïðèíÿòî ðåøåíèå î ñîçäàíèè íà ïëîùàäêå Äåïàðòàìåíòà òðàíñïîðòà è
ðàçâèòèÿ äîðîæíî-òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû ãîðîäà Ìîñêâû Êîìèññèè ïî êîíòðîëþ ñàíèòàðíî-
òåõíè÷åñêîãî ñîñòîÿíèÿ òåððèòîðèé Öåíòðàëüíîãî òðàíñïîðòíîãî óçëà â çîíå ïîëîñû îòâîäà ÎÀÎ «ÐÆÄ».

Заседание Комиссии. 2022 год

Обследование технического состояния
железнодорожного переезда на ул. Складочная

Путепровод, построенный взамен железнодорожного переезда
на станции Переделкино киевского направления МЖД

Работа на предупреждение

Устройства безопасности –
визуальное информирование
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Ã
радостроительная и инженерно-
геологическая обстановка на терри-
тории Москвы в высокой степени
специфична и отличается большой

сложностью. В связи с этим правительство
Москвы длительное время уделяет боль-
шое внима ние формированию региональ-
ной системы нормативно-методических
документов (территориальных норм), в
том числе по подземному строительству,
отражающих указанную специфику и по-
требности проектно-строительных органи-
заций города.

С 2016 года в ООО «НИЦ Тоннельной
ассоциации» с привлечением профильных
организаций и отдельных специалистов
разработан, по заданиям Депар тамента
градостроительной политики г. Москвы,
ряд документов нормативно-методическо-
го и справочно-методического характера
по подземному строительству. Семь из них
вошли в Московский территориальный
строительный каталог (www.mtsk.mos.ru),
а еще один проходит стадию утверждения.
К числу разработанных документов отно-
сятся кратко характеризуемые далее.

1. Технические рекомендации по про-
ектированию двухпутных перегонных тон-
нелей метрополитена щитами с активным
пригрузом забоя и водонепроницаемой
сборной железобетонной обделкой в гид-
рогеологических условиях Московского
региона.

Рассматриваемые техничес кие реко-
мендации содержат следующие мате-
риалы:

— по определению основных требова-
ний к изысканиям, пропускной способно-
сти, плану и продольному профилю, кон-
струкциям, верхнему строению пути, инже-
нерному обеспечению и оборудованию,

защите городских сооружений, организа-
ции строительства, а также соблюдению
требований санитарных норм и защиты
окружающей среды при сооружении двух-
путных тоннелей метрополитена;

— по проектированию трассы двух-
путных тоннелей в увязке со станционны-
ми комплексами в условиях городской за-
стройки для уменьшения воздействия на
окружающую среду, повышения безопас-
ности, уменьшения рисков и сокращения
сроков строительства;

— по проектированию конструкций об-
делок двухпутных тоннелей, размеще-
нию оборудования в тоннеле, расчету и
разработке конструкции обделок;

— по методике расчета конструкции и
параметров (дизайна) форм для изготов-
ления высокоточной обделки с учетом
характеристик трассы тоннеля, по экспе-
риментальному проектированию и испы-
таниям тоннельной обделки для реаль-
ного объекта строительства.

2. Руководство по выбору материалов
и технологий для стабилизации забоя и
кондиционирования грунта при сооруже-
нии тоннелей механизированными щито-
выми комплексами.

Данное руководство устанавливает
правила выбора материалов и технологий
для кондиционирования грунта при соору-
жении тоннелей тоннелепроходческими

механизированными комплексами с грун-
товым пригрузом забоя, определяет эф-
фективные области применения и основ-
ные требования к подбору кондициони-
рующих добавок, а также регламентирует
порядок действий в случае возникновения
нештатных ситуаций при проходке.

3. Руководство по проектированию и
технологии выполнения работ по компен-
сационному нагнетанию в грунты основа-
ния для обеспечения сохранности зданий
и сооружений при освоении подземного
пространства в г. Москве.

Оно содержит требования к исходной
информации для разработки проектов по
компенсационному нагнетанию, а также
требования к материалам и оборудованию
и критерии их выбора применительно к ха-
рактерным для Москвы условиям строи-
тельства, технологии нагнетания и расчет-
ные положения применяемой методики.

Представлены основные положения
методики расчетного обо снования техно-
логических параметров компенсационно-
го нагнетания и оценки изменения напря -
женно-деформируемого состояния окру-
жающего массива.

Приводимые в руководстве расчет-
ные положения для определения техно-
логических параметров нагнетания рас-
творов, требования к материалам, обору-
дованию, алгоритму действий и контролю
при производстве инъекционных работ
прошли производственную проверку при
строительстве метрополитенов как в
Москве, так и в ряде других городов РФ.

4. Технические рекомендации по авто-
матизированному геотехническому мони-
торингу зданий и сооружений при освое-
нии подземного пространства в г. Москве.

Для эффективного применения гео-
технического мониторинга объектов
строительства в рекомендациях опреде-
лены области рационального примене-
ния различных видов систем, измери-
тельных устройств и способов выполне-
ния работ, приведен перечень

возможного к применению современного
оборудования, применения систем авто-
матизации процессов мониторинга во
всех подземных работах.

Учтены практически все методы и сред-
ства для геотехнического мониторинга и
сформулированы требования для их эф-
фективной интеграции в автоматизирован-
ной системе, указаны частота измерений и
требуемая точность. Разработаны требова-
ния к проектированию, монтажу и эксплуа-
тации систем автоматизированного геотех-
нического мониторинга, а также к программ-
ному обеспечению для них. Выполнена
оценка потенциальной эффективности от
применения автоматизированной системы
комплексного геотехнического мониторинга
на объектах Стройкомплекса Москвы. 

5. Руководство по проектированию
бетонных и железобетонных тоннельных
обделок с использованием композитных
материалов.

Композитные материалы в руковод-
стве, такие как фибробетон (ФБ), фибро-
набрызгбетон (ФНБ), сталефибробетон
(СФБ), для изготовления которых исполь-
зуют конструкционную металлическую и
неметаллическую фибру. При этом фиб-
ровое армирование может выступать и
как замена стержневого армирования, и в
комбинации со стержневой арматурой.

Монолитные (многослойные и комби-
нированные) ограждающие конструкции
представляют собой тоннельные обдел-
ки, выполненные из ФБ или ФНБ в соче-
тании с набрызгбетоном (НБ), монолит-
ным железобетоном, фибробетоном
(МФБ), в том числе с арочным или анкер-
ным креплением выработок.

Руководство содержит правила про-
ектирования сборных железобетонных и
набрызгбетонных тоннельных конструк-
ций с использованием композитных ма-
териалов. При его разработке использо-
ваны результаты исследований отече-

ственных и зарубежных ученых, анализ
методов расчета, опыт применения ком-
позитных материалов в различных обла-
стях строительства.

6. Руководство по строительству под-
земных сооружений транспортного на-
значения в условиях карстово-суффозион-
ной и оползневой опасности в г. Москве.

В Москве 48% территории города нахо-
дится в зоне геологического риска, характе-
ризуемого в основном карстово-суффо-
зионной и оползневой опасностью, 12% – в
зоне потенциального геологического риска
и только 40% территории безопасно.
Соответствующие риски могут быть сниже-
ны или исключены с помощью рациональ-
ных методов строительства, дополнитель-
ных изысканий по специальной программе,
анализа надежности и устойчивости кон-
струкций и сооружений.

Руководство содержит алгоритм оцен-
ки риска, методики и примеры определе-
ния интенсивности образования и разме-
ров карстовых провалов, оползней, меро-
приятия по защите сооружений в случаях
карстово-суффозионной и оползневой
опасности.

7. Справочно-методическое пособие
по оценке и учету рисков при освоении
подземного пространства в г. Москве.

Рассмотрены виды и источники рисков
при подземном строительстве в Москве, в
том числе геотехнические риски, обуслов-
ленные специфическими инженерно-гео-
логическими условиями размещения объ-
ектов (подтопление, прорыв плывуна, раз-

витие карстово-суффозионных процессов
и т.п.). Возможны технологические риски
(нарушение технологии работ, развитие
дефектов в конструкциях, формирование
техногенных стоков и т.п.).

Показаны основные методы и структу-
ра процесса при анализе рисков. Дано
описание балльной методики экспертной
оценки рисков городского подземного
строительства и вероятностных методов
моделирования риска аварий.

Приведена структура управления рис-
ками инвестиционных проектов на всех
этапах жизненного цикла сооружения (от
градостроительного обоснования до экс-
плуатации).

Изложен порядок и помещены расчет-
ные выражения, позволяющие оценить
потенциальную социально-экономиче-
скую эффективность защитных меро-
приятий. Составлен Реестр рисков, таб-
лицы с перечнями рисков и рекомендуе-
мых защитных мероприятий для
открытого и закрытого способов работ.

8. Справочно-методическое пособие
по информационному моделированию
подземных сооружений транспортного на-
значения и использованию их информа-

ционных моделей на этапе строительства
в г. Москве (находится на утверждении).

Пособие разработано в помощь спе-
циалистам при работе с информацион-
ными моделями подземных сооружений
транспортного назначения на этапах их
проектирования и строительства. Кратко
рассматриваются основы информацион-
ного моделирования, принципы и мето-

дики организации работы. Помещены
сведения по форматам информационно-
го взаимодействия и работе в среде об-
щих данных.

Даются практические рекомендации
по работе с информационной моделью в
процессе проектирования и выполнения
строительно-монтажных работ на транс-
портных объектах на примере метропо-
литена как наиболее сложного и техноло-
гически объемного представителя таких
сооружений, объединяющего в себе пло-
щадные и связывающие их линейные
объекты, элементы железной дороги и
подземных инженерных коммуникаций,
использующие различные способы под-
земного строительства.

Разработаны правила поиска недопу-
стимых пересечений в сводной информа-
ционной модели с учетом междисципли-
нарных пересечений, пересечений в од-
ной дисциплине, а также пересечений с
существующей инженерной инфраструк-
турой. Приве дены перечень критериев
искомых коллизий и правила их поиска в
сводной информационной модели.

Сформулированы цели и задачи ин-
формационного моделирования на этапе
СМР, даны примеры создания исполни-
тельной документации с использованием
информационных моделей.

Взаимодействие Центра с подразде-
лениями Стройкомп лекса Москвы про-
должается.                                           n
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Íîâîå â íîðìàòèâíî-ìåòîäè÷åñêîé áàçå
äëÿ ïîäçåìíîãî ñòðîèòåëüñòâà â Ìîñêâå

Â ïîñëåäíèå ãîäû â Ìîñêâå âåäóòñÿ áåñïðåöåäåíòíûå ïî ìàñøòàáàì è òåõíè÷åñêîé ñëîæíîñòè ðàáîòû ïî îñâîåíèþ
ïîäçåìíîãî ïðîñòðàíñòâà â ãîðîäå. Ïðåæäå âñåãî ýòî ðàçâèòèå ìåòðîïîëèòåíà, êîòîðûé åæåãîäíî ïðèðàñòàåò íîâûìè ëèíèÿìè,
ñòàíöèÿìè è ïåðåãîíàìè, è ïðè ýòîì òåìïû óâåëè÷èâàþòñÿ, ïëàíû ãðàíäèîçíûå.

Ðåäàêöèÿ îáðàòèëàñü ê íàó÷íîìó ðóêîâîäèòåëþ ÎÎÎ «ÍÈÖ Òîííåëüíîé àññîöèàöèè», ä.ò.í., ïðîôåññîðó Âàëåðèþ Åâñååâè÷ó
Ìåðêèíó ñ ïðîñüáîé ðàññêàçàòü î ñîâðåìåííîé òåõíè÷åñêîé äîêóìåíòàöèè, êîòîðóþ íåîáõîäèìî èñïîëüçîâàòü ïðè ïîäçåìíîì
ñòðîèòåëüñòâå â Ìîñêâå.

10 ÀÂÃÓÑÒ

Â
2020 году в Москве от-
крыт участок Некрасов -
ской (Кожуховской) линии
метрополитена от «Ни -

жегородской» до «Юго-Восточ -
ной», включая станции «Ста -
хановская» и «Окская». При про-
ектировании этого участка
специалисты института использо-
вали множество новых техниче-
ских решений, позволяющих оп-
тимизировать объемно-планиро-
вочную структуру станций,
обеспечить экономические пре-
имущества при строительстве, а
также реализовать ряд новатор-
ских инженерных решений для
двухпутных перегонных тонне-
лей, влияющих на безопасность
эксплуатации метрополитена.
Для данного участка институтом
разработаны проектные решения
станций мелкого заложения в со-
четании с двухпутными перегон-
ными тоннелями.

Двухпутные тоннели, в кото-
рых поезда движутся одновремен-
но в одном тоннеле, платформы
находятся по бокам, а пути – посе-
редине, в столичном метро строи-
ли еще при советской власти.
Прокладывались они практически
вручную, долго и трудоемко.

Новая отечественная техноло-
гия – проходка тоннелей метро ме-
ханизированными щитами диамет-
ром от 10 м – впервые была
спроектирована, отработана и
внедрена в городе на Неве.
Первым в России объектом,
спроектированным и построенным
по новой технологии, стало соору-
жение линии метро «Новокрес -
товская» – «Беговая» к чемпио нату
мира по футболу 2018 года.
Разрабатывается переход на 13-
метровый щит для проходки тонне-
лей, что позволит уйти от ручного
труда в метростроении.

Основными преимуществами
такого подхода являются возмож-
ность свободной планировки в за-
висимости от градостроительных
условий, возможность типизации
каждого из блоков. При этом объ-
емно-планировочные решения не
влияют на архитектуру метро: при
свободных планировках с откры-
тыми пассажирскими простран-
ствами возможна реализация
разнообразных решений, обла-

дающих запоминающейся инди-
видуальностью, что является
важным критерием комфортной
эксплуатации метрополитена.

Станции «Стахановская»,
«Окская» и «Юго-Восточная» в
московской подземке отличаются
как стилистически, так и по архи-
тектурно-художественным реше-
ниям, в том числе приемам осве-
щения.

Наиболее сложным объектом
на этом участке является стан-
ционный комплекс «Нижегород -
ская», представляющий собой пе-
ресадочный узел двух станций
метро и входящий в состав круп-
нейшего транспортно-пересадоч-
ного узла столицы.

В 2021 году проектный институт
закончил выпуск рабочей докумен-
тации и продолжает авторский
надзор участка (БКЛ) Московского
метрополитена от станции «Ниже -

городская» до станции «Кашир -
ская». На этом участке спроектиро-
ваны четыре станции: «Текстиль -
щики», «Печатники», «Нагатинский
Затон», «Кленовый бульвар», три
из них – пересадочные. На стан-
циях «Текстильщики» и «Печат -

ники» пересадочные сооружения
интегрируются на действующие
станции метро, а «Нагатинский
Затон» сооружается практически в
русле Москвы-реки на наносном
грунте. Этот участок линии являет-
ся одной из наиболее ответствен-
ных строек Москвы, поскольку с
его реализацией БКЛ будет за-
мкнута и начнет полноценно функ-
ционировать. Следует обратить
внимание, что двухпутные пере-
гонные тоннели позволят не затро-
нуть историко-архитектурный му-

зей-заповедник «Коломенское», за
периметром которого с двух сто-
рон появятся две станции метро.

Проектные решения по новому
типу станций с двухпутными пере-
гонными тоннелями основаны на

формировании объемно-планиро-
вочного решения, позволяющего
минимизировать строительный
объем и общую площадь станции
при сохранении нормативных ком-
фортных пассажирских про-
странств, а также унификации со-

ставных элементов станционных
комплексов. Результатом про-
ектирования стала разработка мо-
дульной блокированной станции,
составные элементы которой мо-
гут перекомпоновываться и мо-
дернизироваться в зависимости
от пассажиропотока и градострои-
тельной ситуации.

Данный тип станций был при-
менен для участка Кожуховской
(Некрасовской) линии Москов -
ского метрополитена, на станциях
«Стахановская», «Окская», «Юго-
Восточная». Станции отличаются
пропускной способностью пасса-
жиропотока, расположением в
среде застройки или под улично-
дорожной сетью.

Конструктивная схема станций
отличается минимизацией ко-
лонн, благодаря данному техни-
ческому решению уменьшены
препятствия в пассажирской зоне.
Разработано специальное реше-
ние с увеличенным междупутьем
в объеме станции и с устройством
за счет этого центральной несу-
щей стены, которая воспринима-
ет все нагрузки от перекрытий.

По компоновке станции отли-
чаются большей компактностью в
отличие от станций на участке ли-
нии с однопутными тоннелями.
Станции длиной не более 190 м,
что достигнуто за счет располо-
жения блоков помещений в четы-
ре яруса.

По объемно-планировочным
решениям основными преимуще-
ствами данного подхода являются:

– возможность свободной пла-
нировки в зависимости от градо-
строительных условий, блоки мо-
гут трансформироваться и менять
свое положение;

– возможность типизации каж-
дого из блоков;

– возможность перспективных
развитий станционных комплек-
сов, например, при формирова-
нии на базе станции транспортно-
пересадочных узлов.

Преимущества по реализации
объектов:

– время проектирования со-
кращается относительно объ-
емно-планировочных решений,
формируемых на базе полностью
индивидуальных разработок;

– общий период строитель-
ства станции около 2,5 лет;

– стоимость реализованных
объектов на линии метрополите-
на с двухпутным тоннелем де-
шевле аналогов на 9% стоимости
станции на участке двух однопут-
ных тоннелей.

Например, станция «Стаха -
новская» Кожуховской (Некра -
совской) линии метрополитена с
двухпутным тоннелем дешевле на
9% стоимости станции на участке
двух однопутных тоннелей (стан-
ция «Говорово» на Калининско-
Солнцевской» линии).

Цифровизация – залог сохра-
нения передовых позиций. На
протяжении нескольких десятиле-
тий в институте ведется работа
по этому направлению и по ком-
плексной автоматизации про-
ектных работ, разрабатывается
программное обеспечение для
решения специализированных за-
дач подземного строительства.

С 2012 года в институте активно
применяется 3D-проектирование, а
с 2016 года развиваются и внед-
ряются технологии информацион-
ного моделирования. За последние
годы реализовано несколько объ-
ектов с частичным применением
BIM-технологий на различных ста-
диях проекта. При проектировании
Некрасовской линии Московского
метрополитена создана информа-
ционная модель двухпутного пере-
гонного тоннеля с водоотливной
установкой в жестком основании
пути с привязкой элементов моде-
ли к ПОС (4D-модель).

При строительстве Невско-
Василеостровской линии Петер -
бургского метрополитена специа-
листами института применялись
технологии лазерного сканирова-
ния для поиска участков с нару-
шением габарита в тоннеле и
определения фактического плана
и профиля трассы.

Специфика проектируемых со-
оружений накладывает ряд огра-
ничений на возможность исполь-
зования популярных программ-

ных продуктов, которые хорошо
зарекомендовали себя в назем-
ном строительстве. Для решения
задач подземного строительства
программистами института разра-
ботаны дополнительные модули к
используемым программным про-

дуктам Autodesk, позволяющие
адаптировать их функционал под
задачи института.

В качестве примера можно
привести модуль для Civil3D, поз-
воливший ввести принятую на
объектах метрополитена систему
пикетажа, правила расчета пере-
ходных кривых и габаритов при-
ближения, автоматизирующий
создание геометрической схемы

трассы и выпуск ведомостей пу-
тейских реперов.

Институтом разработан про-
граммный комплекс для проекти-
рования системы тягового электро-
снабжении и расчета пропускной
способности линий метрополите-
на – БМТ. Ядром системы являет-
ся единая база данных, в которой
хранится информационная модель
линии, содержащая данные по
трассе, применяемому подвижно-
му составу и его характеристикам,
оборудованию подстанций и пара-
метрам кабельных линий.

На основе этих данных БМТ
позволяет выполнять тяговые рас-
четы для перегонов с любым ре-
жимом ведения, расчет нагрузок
фидеров и подстанций с помощью
моделирования реального графи-
ка движения поездов, моделиро-
вание работы тяговой подстанции
с накопителями энергии, оценить
общее энергопотребление при за-
данном графике с учетом или без
учета рекуперации, выполнить
расчет токов короткого замыкания
в тяговой сети, расчет максималь-
ных длин рельсовых цепей для за-
данной пропускной способности,
определить пикеты установки изо-
лирующих стыков и точек под-
ключения бесстыковых рельсовых
цепей, рассчитать тормозные пути
АРС и «факультативы», оценить
пропускную способность перего-
нов и оборота поездов.

Предусмотрен интерфейс об-
мена данными по трассе с Civil3D и
возможность автоматизированного
выпуска чертежей по результатам
расчетов. Применение данного
программного решения позволяет
институту при проектировании тя-
говой сети и систем АТДП прово-
дить сравнительный анализ мно-
жества вариантов реализации этих
систем и подбирать оптимальные
проектные решения в сжатые сро-
ки, а это дает возможность моде-
лирования различных нештатных
ситуаций и сложных сценариев на
существующих линиях, что может
быть полезно при реконструкциях

или частичном перевооружении су-
ществующих объектов.

В настоящий момент ведутся
работы по расширению функцио-
нала БМТ в части проводимых
расчетов, а также по обеспече-
нию возможности обмена данны-
ми с программным обеспечением
для информационного моделиро-
вания через открытые форматы
данных.                                      n
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Íàó÷íîå ñîïðîâîæäåíèå
ñòðîèòåëüñòâà ìåòðîïîëèòåíîâ

Â òÿæåëîì 2020 ãîäó, íåñìîòðÿ íà ïàíäåìèþ, ñòðîèòåëüñòâî òðàíñïîðòíûõ ñîîðóæåíèé øëî äîñòàòî÷íî âûñîêèìè òåìïàìè, è
áîëüøóþ ëåïòó â ñîçäàíèå íîâûõ ëèíèé ìåòðîïîëèòåíà îáåèõ ñòîëèö âíåñ Ñàíêò-Ïåòåðáóðãñêèé íàó÷íî-èññëåäîâàòåëüñêèé, ïðîåêòíî-
èçûñêàòåëüñêèé èíñòèòóò «Ëåíìåòðîãèïðîòðàíñ», çàíèìàþùèéñÿ êîìïëåêñíûì ïðîåêòèðîâàíèåì ìåòðîïîëèòåíîâ è äðóãèõ
òîííåëüíûõ è ïîäçåìíûõ ñîîðóæåíèé êîòîðûé ÿâëÿåòñÿ àâòîðîì ñîâðåìåííîé ðîññèéñêîé òåõíîëîãèè ñòðîèòåëüñòâà äâóõïóòíûõ
òîííåëåé ìåòðîïîëèòåíîâ.

Ðåäàêöèÿ îáðàòèëàñü ê ãåíåðàëüíîìó äèðåêòîðó ÍÈÏÈÈ Âëàäèìèðó Àëåêñàíäðîâè÷ó Ìàñëàêó ñ ïðîñüáîé ðàññêàçàòü î ñåãîäíÿøíåì
äíå èíñòèòóòà è ïåðñïåêòèâàõ ðàçâèòèÿ ìåòðîïîëèòåíà.

13-метровый щит для проходки тоннелей

Станция «Беговая»

Станция «Нижегородская»

Вестибюль станции «Текстильщики»
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«ГК 1520» сформирова-
ны дивизионы: про-
ектный, строительный и
ЖАТ – железнодорожная

автоматика и телемеханика.
Являясь комплексным разра-

ботчиком и поставщиком иннова-
ционных решений в области управ-
ления движением, дивизион ЖАТ
ГК предоставляет унифицирован-
ные системные решения для ма-
гистральных железнодорожных ли-
ний (включая высокоскоростное
движение), промышленного, город-
ского наземного транспорта, мет-
рополитенов и морских портов.

Качество продукции мы под-
твердили на уровне глобальной
конкуренции: дивизион ЖАТ вхо-
дит в пятерку мировых лидеров в
сфере железнодорожной автома-
тики и телемеханики.

В состав дивизиона входят во-
семь предприятий с общей чис-
ленностью сотрудников более
4000 человек, из них более 500 ин-
женерного состава для реализа-

ции новых разработок и адапта-
ции разрабатываемых продуктов
под существующие или новые за-
дачи. Основой стратегии дивизио-
на является единый подход ко
всей линейке продуктов, позво-
ляющий предоставить заказчику
возможности расширения функ-
ционала как ранее приобретенной
продукции в соответствии с акту-
альными требованиями, так и при-
обретения новых современных
высокотехнологичных решений.

На сегодняшний день диви-
зион ЖАТ получил новый техни-
ческий вызов для своих специа-
листов – достаточно четко обо-
значена потребность в появлении
современной и безопасной систе-
мы управления трамвайной ин-
фраструктурой. Появление такого
запроса в первую очередь об-
условлено тем, что парк трамваев
становится современным, при-
влекательным и удобным для пе-
редвижения пассажиров, но в си-
лу устаревшей инфраструктуры,
не способной обеспечить бы-
строе и беспрепятственное дви-

жение трамвая, движение по го-
роду по-прежнему осуществляет-
ся очень медленно, особенно в
местах со сложным путевым раз-
витием. Силами дивизиона ЖАТ
задача была выполнена – разра-
ботана, проверена и успешно
внедрена на отдельных участках
Москвы современная и много-
функциональная система автома-
тического управления движением
вагонов трамваев – АСКУ ДВТ.

Применение данного комплек-
са управления позволит модерни-
зировать инфраструктуру трам-
вайного транспорта за счет
значительного увеличения скоро-
сти прохождения трамваями
стрелочных переводов, повыше-
ния уровня автоматизации и куль-
туры труда оперативного и обслу-
живающего персонала.

История развития трамвая по-
истине многовековая. В этом году
исполняется 130 лет с момента
запуска первого в России элек-
трического трамвая, и за этот пе-

риод сменилось много поколений
подвижного состава, но принцип
управления стрелочным приво-
дом остался неизменным.

В настоящее время управле-
ние трамвайными стрелочными
приводами во многих городах осу-
ществляется через сериесный
контакт. При этом электроприво-
ды не имеют контроля положения,
что не может обеспечить требуе-
мого уровеня безопасности дви-
жения при повышении скорости
движения. Сериесный контакт
требует постоянного обслужива-
ния и имеет малую надежность,
схема управления приводом не
обеспечивает контроль срабаты-
вания контакта. Применение си-
стемы АСКУ ДВТ позволяет при
подходе подвижного состава к
стрелочному переводу идентифи-
цировать данный трамвай для
определения его маршрута и ав-
томатически переводить стрелки
по маршруту без необходимости
выхода вагоновожатого на про-
езжую часть и пути, ускоряя тем
самым процесс движения и сни-
жая при этом степень влияния че-
ловеческого фактора.

Система АСКУ ДВТ успешно
прошла испытания на участке
трамвайной линии Москвы и име-
ет необходимые разрешитель-
ные для применения документы.
В состав системы входят: шкаф с
оборудованием для управления
трамвайной автоматикой посред-
ством радиоканала, электромаг-
нитный привод с контролем поло-
жения стрелки, бортовой модуль
управления и контроля положе-
ния стрелок по радиоканалу,
устанавливаемый в кабине ваго-
новожатого, стационарные моду-
ли пассивной идентификации
трамвая.

Это знаковое событие не
только для нашей компании, но и
в целом для трамвайного транс-
порта Москвы и Российской
Федерации.

Дивизион ЖАТ «ГК 1520» на-
ходится в векторе постоянного
развития, улучшая качество и рас-
ширяя ассортимент выпускаемой
продукции. Мы готовы к реше нию
новых задач любой сложности, а
наши высокопрофессиональные
специалисты пристально следят
за направлением стратегического
развития транспортной инфра-
структуры России и всегда реаги-
руют на поступающие запросы с
рынка, предлагая качественные,
передовые и современные техни-
ческие решения.

Мы продолжаем развивать
собственные предприятия: так, в
2021 году появилась новая
произ водственная площадка в
ООО «Компания «Стальэнерго»
города Белгорода. С ее пуском
мощность производства выросла
в три раза.                                  n

Â
ведение в строй нового
оборудования позволило
повысить мощности про-
изводства в три раза.

Кроме расширения производ-
ственных мощностей в рамках
Программы цифровизации на
предприятии внедрена технология
высокой заводской готовности при
производстве микропроцессорно-
го оборудования: Цифрового мо-
дуля контроля и кодирования
рельсовых цепей (ЦМ КРЦ-М),
Микропроцессорной централиза-
ции стрелок и сигналов (МПЦ-СМ)
и совмещенной модульной питаю-
щей установки (МСПУ) для нужд
метрополитенов.

Данная технология на сегодня
считается наиболее эффектив-
ной и экономичной в области соз-
дания микропроцессорной техни-
ки. Она позволяет оптимизиро-
вать разработку, изготовление,
транспортировку, монтаж и об-
служивание технических средств.

Технология высокой заводской
готовности предусматривает мо-
дульное построение компонентов
цифровых систем ЦМ КРЦ-М,
МПЦ-СМ, а также питающих уста-
новок. Габариты цифровых моду-
лей существенно меньше анало-
гичных модулей в аналоговом
испол нении и конструктивно вы-
полнены в виде типовых элемен-
тов замены (ТЭЗ). Модули ком-
пактно размещаются в стойках

стандарта МЭК 297 и занимают су-
щественно меньшую площадь, что
особенно актуально при модерни-
зации устаревшего оборудования.
Если ранее для размещения аппа-
ратуры тональных рельсовых це-
пей (ТРЦ) и кодирования требова-
лось 12 стативов, то теперь доста-
точно шести стоек ЦМ КРЦ-М.

Сборка оборудования выпол-
няется на заводе квалифициро-
ванным персоналом на совре-
менном технологичном оборудо-
вании. С целью обеспечения
высокого качества сборки и ис-
ключения ошибок в монтаже стой-
ки в собранном виде проходят
полный цикл тестирования, после
чего поставляются на объект.
Поскольку габариты груза умень-
шены, соответственно сокра-
щаются транспортные затраты.

Применение беспаечного мон-
тажа для подключения кабеля
позволяет на этапе ПНР заметно

сократить сроки монтажа и пуска
за счет исключения операций по
сборке, пайке и «прозвонке» меж-
блочных соединений.

Еще одно преимущество новой
технологии – снижение эксплуата-
ционных расходов за счет приме-
нения необслуживаемых микро-
процессорных устройств и
встроенной системы диагностики и
мониторинга. В частности, конден-
саторы в приемниках, генераторах
ТРЦ и кодирования не надо менять
в течение всего 15-летнего срока
эксплуатации. Автоматизация вы-
полнения технологических измере-
ний во время эксплуатации позво-
ляет оптимизировать численность
эксплуатационного штата.

Только благодаря технологии
высокой заводской готовности
при производстве ЦМ КРЦ-М ком-
пании «Стальэнерго» удалось в
сжатые сроки обеспечить одно-

временный ввод в эксплуатацию
группы пусковых объектов.

Впервые в истории метро в де-
кабре 2021 года, Владимир Путин и
Сергей Собянин открыли движение
поездов на 10 станциях Большой
кольцевой линии от «Мневников»
до станции «Каховская». На всех
станциях управление движением
поездов осуществляет цифровой
модуль контроля и кодирования
рельсовых цепей – ЦМ КРЦ-М, а
питание систем обеспечивает мо-
дульная питающая установка-
МСПУ. С открытием 10 станций
БКЛ метро стало доступнее для 1,4
миллиона человек. За счет запуска
БКЛ примерно на 30% разгрузи-
лась Кольцевая линия метро. Для
большинства пассажиров время в
пути сократилось почти в два раза.

Всего в Московском метропо-
литене введено в эксплуатацию
53 станции на Сокольнической,
Кожуховской, Кольцевой линиях,
на участках Третьего пересадоч-
ного контура и двух электродепо.
Управление движением поездов
на данных объектах осуществ-

ляет ЦМ КРЦ-М, питание обору-
дования обеспечивает МСПУ.

В рамках Программы цифрови-
зации России ООО «Компания
«Стальэнерго» разработало новый
продукт – «Микропроцессорная
централизация стрелок и сигналов
для метрополитенов МПЦ-СМ».

Отличительные особенности
МПЦ-СМ:

– полный отказ от использова-
ния реле 1-го класса на всех
уровнях (от напольного оборудо-
вания до управляющего центра);

– способ построения цент-
рального вычислительного моду-
ля – специализированный вычис-
литель со структурой 1oo2D на
базе ПЛИС, что обеспечивает на-
дежность и быстродействие в 3-4
раза выше, чем у применяемых
микропроцессорных средств;

– применение САПР позво-
ляет оперативно изменять конфи-

гурацию путевого развития стан-
ции;

– увязка с любыми существую-
щими или разрабатываемыми ре-
лейными или микропроцессорны-
ми системами ЖАТ, интеграция
или увязка с диспетчерскими
централизациями и другими си-
стемами верхнего уровня;

– комплексная защита от гро-
зовых и коммутационных перена-
пряжений;

– встроенная система самоди-
агностики;

– исполнение системы в евро-
конструктиве без применения ре-
ле и стативов.

МПЦ-СМ удовлетворяет всем
самым жестким требованиям мет-
рополитенов с высокой интенсив-
ностью движения поездов:

– пропускная способность – не
менее 48 пар поездов в час;

– более 1000 логических объ-
ектов управления (рельсовые це-
пи, стрелки, светофоры и т.п.);

– цикл обмена данными с объ-
ектными контроллерами – не бо-
лее 0,15 с;

– полный цикл обмена данны-
ми не более 0,5 с;

– средняя наработка на отказ
МПЦ-СМ (Т0) не менее 50 000 ча-
сов.

В мае 2021 года успешно завер-
шены комплексные (линейные) ис-
пытания на станции «Новокосино»
Калининской линии Московского
метрополитена, система подготов-
лена к тиражированию.                 n
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Íîâàÿ âåõà â
ðàçâèòèè òðàìâàéíîé
àâòîìàòèêè

«Ãðóïïà êîìïàíèé 1520» — îäèí èç êðóïíåéøèõ ðîññèéñêèõ ïðîèçâîäñòâåííî-
ñòðîèòåëüíûõ õîëäèíãîâ, ãëàâíûå êîìïåòåíöèè êîòîðîãî ñîñðåäîòî÷åíû â ñôåðå
ïðîåêòèðîâàíèÿ, ñòðîèòåëüñòâà, ðåêîíñòðóêöèè è êàïèòàëüíîãî ðåìîíòà îáúåêòîâ
æåëåçíîäîðîæíîé èíôðàñòðóêòóðû ëþáîãî óðîâíÿ ñëîæíîñòè.

Ðóêîâîäèòåëü íàïðàâëåíèÿ ãîðîäñêîãî òðàíñïîðòà – çàìåñòèòåëü òåõíè÷åñêîãî
äèðåêòîðà ÎÎÎ «1520 Ñèãíàë» Àëåêñàíäð Ñåðãååâè÷ Äìèòðåíêî â ñâîåé ñòàòüå
ðàññêàçûâàåò î ðàçðàáîòàííîé è óñïåøíî âíåäðåííîé íà îáúåêòàõ òðàíñïîðòíîé
èíôðàñòðóêòóðû ãîðîäà Ìîñêâû ñîâðåìåííîé ìíîãîôóíêöèîíàëüíîé ñèñòåìå
àâòîìàòè÷åñêîãî óïðàâëåíèÿ äâèæåíèåì âàãîíîâ òðàìâàåâ — ÀÑÊÓ ÄÂÒ.

Ìèêðîïðîöåññîðíàÿ
òåõíèêà

«Ñòàëüýíåðãî»
Âûñîêèìè òåìïàìè èäåò íàðàùèâàíèå ïðîèçâîäñòâåííûõ ìîùíîñòåé â «ÃÊ

1520». Òàê, â 2021 ãîäó íà ïëîùàäè 2,5 ãåêòàðà ââåäåíà â äåéñòâèå íîâàÿ
ïðîèçâîäñòâåííàÿ ïëîùàäêà â ÎÎÎ «Êîìïàíèÿ «Ñòàëüýíåðãî» ãîðîäå Áåëãîðîäå.

Î äåÿòåëüíîñòè âíîâü ñîçäàííîãî ïðåäïðèÿòèÿ, åãî âîçìîæíîñòÿõ è
ïåðñïåêòèâàõ ðàçâèòèÿ ïîéäåò ðå÷ü â ìàòåðèàëàõ ñòàòüè ãëàâíîãî èíæåíåðà
êîìïàíèè, êàíäèäàòà òåõíè÷åñêèõ íàóê Þðèÿ Àëåêñàíäðîâè÷à Ôåäîðêèíà.
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-À
лександр Игоревич,
«Российские желез-
ные дороги» одними
из первых в мире на-

чали внедрять инновационные
технологии автоматического или
беспилотного управления тяго-
вым подвижным составом на ос-
нове искусственного интеллекта.
С чего все началось?

– Началом можно считать
внедрение систем автоматиче-
ского управления движением ма-
невровых локомотивов на
Октябрьской железной дороге, в
частности на сортировочной стан-
ции Лужская, где реализована
возможность дистанционной ра-
боты машиниста-оператора с
удаленного рабочего места, кото-
рая позволяет контролировать
перемещения беспилотных ма-
невровых локомотивов и, при не-
обходимости, управлять одним из
них. Автоматическое управление
беспилотным локомотивом интег-
рировано в управление работой
сортировочной системы станции,
что важно как для обеспечения
безопасности движения, так и для
сокращения времени на выполне-
ние операций производственного
процесса.

Следующим этапом разработ-
ки систем автономного подвижно-
го состава без участия машиниста
стали работы по созданию прото-
типа беспилотного электропоезда
«Ласточка» на Московском цент-
ральном кольце (МЦК).

– Почему применение таких
технологий важно именно на
МЦК?

– На МЦК организовано самое
интенсивное в России движение
электропоездов, которые в часы
пик следуют с четырехминутным
интервалом, а в будущем плани-
руется переход на трехминутный
интервал движения. В этих усло-
виях точность реализации графи-
ка движения поездов должна быть
в пределах 15 секунд, что требует
абсолютно четкой синхронизации
автоматизированных процессов и
действий персонала при сохране-
нии безусловной безопасности
для пассажиров и техники.

Интегратором проекта по от-
работке технологии автоматиза-
ции движения электропоезда
«Ласточка» на Московском цент-
ральном кольце в 2017 году вы-
ступило АО «НИИАС».

Сегодня на повестке дня стоит
реализация самого сложного этапа
этого проекта: создание беспилот-
ной транспортной системы, в рам-
ках которой могли бы быть интегри-

рованы электропоезда «Ласточка»
с принципиально новой системой
управления и комплексом инфра-
структурных технических решений.

– Каких результатов удалось
достичь на данный момент в хо-
де проведения научно-исследо-
вательских работ?

– За прошедшее время выпол-
нен значительный объем испыта-
ний и наработана платформа для
практической реализации проекта
автоматического управления. Мы
приступили к созданию принципи-

ально новой транспортной систе-
мы с полностью автоматическим
управлением электропоездами.
При этом следует понимать, что
это не только сам поезд, но и ком-
плекс инфраструктурных объ-
ектов, систем диспетчерского
управления перевозками. Проект
объединяет более 20 направле-
ний научно-исследовательских
работ, включающих все аспекты
эксплуатации такой транспортной
системы.

Внедряются передовые техно-
логии и ряд технических решений,
такие как искусственный интел-
лект на основе машинного обуче-
ния, специализированные нейро-
нные сети, интеллектуальное тех-
ническое зрение на подвижном
составе и на объектах инфра-
структуры, когнитивный анализ и
моделирование эксплуатацион-
ных режимов с применением си-
муляторов.

Что касается самих результа-
тов, то в настоящее время элек-
тропоезд ЭС2Г-113 оборудован
для эксплуатации по уровню ав-
томатизации GoA3.

Установлено оборудование для
его координатного позиционирова-
ния на инфраструктуре с системой
автоведения и блоком обнаруже-
ния препятствий на пути следова-
ния. Функционируют: связь с цент-
ром дистанционного контроля и
управления, энергооптимальное
расписание движения, внешний и
внутренний мониторинг окружаю-
щей обстановки с передачей
преду преждений на борт. Кроме
этого, отработана система дистан-
ционного управления электропоез-

дом со стационарного пульта ма-
шиниста-оператора, реализован
прототип рабочего места машини-
ста-оператора. Создана бортовая
нейронная сеть «Ласточки», выпол-
нено многофакторное математиче-
ское моделирование работы МЦК.

Отмечу, что уже имеющиеся у
нас сегодня наработки в этой
области не уступают, а по ряду
направлений опережают резуль-
таты деятельности таких между-
народных компаний, как Siemens,
Alstom, Hitachi и др., которые
вкладывают значительные ресур-
сы в развитие систем автомати-
ческого регулирования.

– Каковы перспективы экс-
плуатации в полностью автома-
тическом режиме?

– На мой взгляд, перспективы
эксплуатации в полностью авто-
матическом режиме широкие,

особенно для высокоинтенсив-
ных участков железнодорожного
движения. Институтом накоплен
значительный объем технических
наработок для эксплуатации
электропоездов в полностью ав-
томатическом режиме, то есть по
уровню автоматизации GoA4, о
чем свидетельствуют тестовые
испытания.

В конце 2021 года специали-
сты АО «НИИАС» успешно прове-
ли декларирование компонентов
оборудования электропоездов
ЭС2Г «Ласточка» №113 и №136 с
уровнем автоматизации GoA3 и
GoA3+ на соответствие требова-
ниям технического регламента
Таможенного союза ТР ТС
001/2011 «О безопасности желез-
нодорожного подвижного соста-
ва». Результаты испытаний под-
твердили полное соответствие
систем электропоезда его требо-
ваниям техрегламента.

Уже сейчас применяется спе-
циально разработанная бортовая
система технического зрения
(СТЗ), установленная на электро-
поезде «Ласточка», основу кото-
рой составляет комплекс видео-
камер, лидаров и тепловизора, а
ее «мозгом» является уникальная
бортовая нейронная сеть, выпол-
няющая соответствующее распо-
знавание и идентификацию объ-

ектов вдоль железнодорожного
пути.

На испытаниях дальность об-
наружения людей и крупногаба-
ритных препятствий в дневное
время составила до 800 метров,
ночью – до 400, что превышает
возможности человека с нормаль-
ным зрением более чем на 30%.
При этом скорость реакции систе-
мы на событие не превышает
0,2 секунды, в то время как для че-
ловека, если исходить из нормати-
вов, она в среднем составляет
1,3 секунды.

Система обнаружения препят-
ствий интегрирована с системой
управления электропоездом. Это
значит, что при обнаружении объ-
екта-препятствия вблизи железно-
дорожного пути она определяет
вектор и скорость движения объ-
екта и, в случае необходимости,

автоматически замедляет движе-
ние или останавливает поезд.

Также система управления
электропоездом сейчас взаимо-
действует с разработанными для
беспилотного транспорта систе-
мами инфраструктуры, такими как
рабочее место машиниста-опера-
тора центра дистанционного конт-
роля и управления, система конт-
роля определения препятствий
(СКОП), интеллектуальная систе-
ма контроля посадки/высадки пас-
сажиров, модульная система ви-
деоаналитики (МСВА) и прочие.

Существующие инфраструк-
турные системы технического
зрения (СТЗ), предназначенные

для установки в зонах ограничен-
ной видимости (ЗОВ), работают
по принципу бортовых систем и
служат дополнительным факто-
ром повышения безопасности
движения поездов и сохранения
требуемой скорости на сложных
участках.

Таким образом, мы уже имеем
результат, позволяющий наращи-
вать автоматическую систему
управления электропоездом, под-
ключая различные элементы
многоконтурной системы управ-
ления.

Вся эта уникальная техника
решает главную задачу – обес-
печивает комфорт и безопасность
пассажиров.

– Каковы преимущества и эко-
номические эффекты от внедре-
ния беспилотного подвижного
состава?

– В первую очередь – это воз-
можность сокращения межпоезд-
ных интервалов на МЦК до трех
минут и менее, что необходимо
городу в условиях прогнозируе-
мого увеличения пассажиропото-
ка. Следует напомнить, что в на-
стоящее время интенсивность
движения пассажирских перево-
зок на МЦК является одной из са-
мых высоких в Европе.

В допандемийный период мак-
симальное количество пассажи-
ров в сутки здесь достигало 580
тыс. Поэтому переход на трехми-
нутный межпоездной интервал
работы требует жесткого испол-
нения графика движения поездов.
Это достигается за счет автома-
тического расчета графика дви-
жения для каждого поезда и его
безусловной реализации, что ис-
ключает влияние человеческого
фактора.

Экономическая эффектив-
ность может быть достигнута за
счет увеличения доходности от
роста объемов работы электро-
поездов, повышения производи-
тельности труда персонала за
счет синергии их труда с автома-
тизированными сложными техно-
логическими процессами.

Еще необходимо отметить
значительный социальный эф-
фект от реализации данного про-
екта – безопасность и комфорт
пассажиров, созданные россий-

ской инженерной школой в обла-
сти применения цифровых техно-
логий. Надеюсь, это позволит
привлечь перспективных моло-
дых специалистов к работе как в
научно-исследовательских, так и
в производственных подразделе-
ниях ОАО «РЖД».

– Решение каких задач теперь
для вас наиболее приоритетно?

– Самая главная задача –
обеспечение комфорта и без-
опасности пассажиров. Для этого
мы работаем над автоматизиро-
ванным контролем посадки и вы-
садки, основу которого составит
интеллектуальная система ви-
деонаблюдения и оповещения на
остановочных пунктах, интегриро-
ванная с системой управления
электропоездом.

Для маломобильных групп
граждан совместно с ГУП «Мос -
ковский метрополитен» будет ак-
туализирован соответствующий
регламент транспортного обслу-
живания.

– Каковы дальнейшие планы
по внедрению автоматизирован-
ного процесса перевозок элек-
тропоездами «Ласточка»?

– До конца этого года планиру-
ется запустить в тестовую экс-
плуатацию опытный образец
электропоезда «Ласточка» с ком-
плектацией GoA4, а также соот-
ветствующую подготовку инфра-
структуры МЦК и систем инфор-
матизации. Планируется также
приобретение первой партии
электропоездов «Ласточка» и пе-
реход на трехминутный интервал
движения с гибридной технологи-
ей управления.

На 2023–2024 годы намечено
приобретение второй партии
электропоездов «Ласточка». А
старт полностью автоматизиро-
ванного движения на Московском
центральном кольце планируется
осуществить в 2024 году.

– Каковы перспективы тира-
жирования результатов этого
проекта на сети российских же-
лезных дорог?

– Сейчас речь идет о переводе
локомотивных бригад на работу в
«одно лицо» на всех поездах
«Ласточка», как находящихся в
эксплуатации, так и поставляемых
вновь. Будет продолжено внедре-
ние технических решений, обес-
печивающих повышение безопас-
ности движения поездов магист-
ральных локомотивов на основе
разрабатываемого устройства
бортовой системы технического
зрения (БСТЗ).

В начале 2022 года на Северо-
Кавказской дороге эта система
успешно прошла испытания. Ее
тиражирование на сети железных
дорог будет способствовать по-
вышению эффективности дей-
ствий машинистов, позволит сни-
зить уровень травматизма, ис-
ключить сходы и столкновения
составов и избежать поврежде-
ния инфраструктуры.

До 2030 года планируется
внедрить технологии автоматиче-
ского управления в городах, где
будут реализованы проекты
«Городская электричка», и в пер-
вую очередь в таких мегаполисах,
как Санкт-Петербург, Казань,
Сочи и Краснодар, Новосибирск и
Крас ноярск.

Для обеспечения охраны тру-
да в опасных зонах, где осу-
ществляется движение вагонами
вперед, планируется внедрение
системы обнаружения препят-
ствий на сети стационарных ком-
плексов, а также ряд других про-
рывных технологий.

Все это создает основы для
перехода ОАО «РЖД» на принци-
пиально новые технологии экс-
плуатации подвижного состава и
инфраструктуры.

– Александр Игоревич, спасибо
вам за интересное интервью.     n
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екта «СИНЕРГИЯ-2» второго поко-
ления, специальное программное
обеспечение позволяет привести
все выявленные отступления от
норм содержания инфраструктуры
к одному сечению, с синхрониза-
цией всех измерительных систем
по времени и координате.
Обеспечивается взаимодействие
и совместное использование ре-
зультатов работы различных си-
стем контроля и диагностики.

По тоннелям метро диагности-
ческие поезда проекта «СИНЕР-
ГИЯ» передвигаются в общем по-
токе пассажирских составов, не
влияя на график движения. За
время работы в московском мет-
ро двумя диагностическими ком-
плексами «СИНЕРГИЯ» обследо-
вано более 70 тысяч км пути, вы-
явлены тысячи проблемных мест.

С 2015 года в метрополитене
города Баку работает диагности-
ческий комплекс «СИНЕРГИЯ-2»,
который был создан компанией
«ТВЕМА» совместно со специали-
стами Азербайджана и представ-
лен главе государства. Внедрение
диагностического комплекса ста-
ло одной из первоочередных мер
по реконструкции инфраструкту-
ры бакинской подземки в соответ-
ствии с международными стан-
дартами.

Применение комплекса «СИ-
НЕРГИЯ-2» в бакинском метро
позволило объективно оценивать
состояние инфраструктуры, авто-
матизировать процессы планиро-
вания работ по ее содержанию, в
разы улучшить состояние пути,
значительно повысить безопас-
ность движения поездов.

АО «Фирма ТВЕМА» около 30
лет сотрудничает с ГУП
«Московский метрополитен» и се-
годня диагностические комплексы

компании являются одним из ос-
новных факторов обеспечения
безопасности движения поездов
метро.

Однако следует отметить, что
комплексы «СИНЕРГИЯ-1» и «СИ-
НЕРГИЯ-2» поставлены более
восьми лет назад. За это время на
железных дорогах начали эксплуа-
тироваться инфраструктурные
диаг ностические комплексы
«СПРИНТЕР-ИНТЕГРАЛ», само-
ходные комплексы «ПИОНЕР-ИН-
ТЕГРАЛ», оснащенные диагности-
ческими системами нового поколе-
ния, позволяющими расширить
номенклатуру измеряемых пара-
метров, повысить точность и бы-
стродействие измерительных си-
стем, уровень автоматизации об-
работки и расшифровки данных.
Один из прототипов комплекса
«ПИОНЕР-ИНТЕГРАЛ» с новыми
системами, поставленных в
Азербайджан, Сербию, Словакию,
получил четыре европейских сер-
тификата на соответствие требо-
ваниям менеджмента качества,

типа и безопасности подвижного
состава.

По заключению Центральной
дирекции инфраструктуры ОАО
«РЖД» применение комплекса
«ПИОНЕР-ИНТЕГРАЛ» для диаг-
ностики московского узла, МЦК и
МЦД показало наиболее высокую
достоверность, техническую и
экономическую эффективность
по сравнению с другими сред-
ствами диагностики, включая си-
стемы, испытываемые на элек-
троподвижном составе.

С учетом бурного развития
Московского метрополитена счи-
таем целесообразным модерни-
зировать имеющиеся комплексы
«СИНЕРГИЯ» первого и второго
поколения до уровня современ-
ных комплексов и дополнить парк
новыми комплексами типа «СИ-
НЕРГИЯ-3» с системами послед-
него поколения, компоновка кото-
рого уже проработана специали-
стами компании.

Одновременно следует отме-
тить, что наметившиеся работы
по цифровизации аналитических
систем обработки данных диагно-
стики инфраструктуры метропо-

литена, автоматизированных си-
стем прогноза изменения ее со-
стояния и планирования работ по
содержанию и ремонту не получи-
ли должного развития и отстают в
этом плане от систем, применяе-
мых в ОАО «РЖД».

За последние годы АО «Фирма
ТВЕМА» создало программный
комплекс «КАСКАД», реализую-
щий технологии комплексного
анализа данных диагностики с
возможностью предиктивной про-
гнозной аналитики и планирова-
ния ремонтных работ на основа-
нии фактического состояния ин-
фраструктуры. 

По техническому заданию ОАО
«РЖД» АО «Фирма ТВЕМА» разра-
ботало локализованную для ОАО
«РЖД» версию «КАСКАДА» –
«Инфор мационно – аналитическую
систему комплексной диагностики
и мониторинга железнодорожной
инфраструктуры для обеспечения
анализа и прогнозирования изме-
нения состояния ее объектов ЕК
АСУИ СДМИ». Она является

частью Единой корпоративной ав-
томатизированной системы управ-
ления инфраструктурой (ЕК АСУИ)
ОАО «РЖД».

Система ЕК АСУИ СДМИ вве-
дена в промышленную эксплуата-
цию на сети железных дорог в 2019
году с подключением более 2000
рабочих мест в подразделениях
инфраструктуры ОАО «РЖД».

Она обеспечивает четко струк-
турированный технологический
процесс накопления, анализа дан-
ных диагностики, комплексной
оценки и прогноза изменения со-
стоянии инфраструктуры, планиро-
вания работ и оценки их качества.
В системе реализовано централи-
зованное хранение и предиктив-
ный анализ диагностических дан-
ных, а также обеспечивается вы-
явление предоказных состояний
элементов железнодорожной ин-
фраструктуры, прогноз их измене-
ния, формирование перечня не-
отложных и плановых работ.

В настоящее время ее разви-
тие как единой цифровой плат-
формы, позволяющей провести
комплексную оценку и интегриро-
ванный анализ объектов инфра-
структуры, обеспечить планиро-
вание работ по фактическому со-
стоянию, выполняется в рамках
Стратегии цифровой трансфор-
мации ОАО «РЖД», принятой со-
ветом директоров ОАО «РЖД»
(утверждена 23 августа 2021 года
распоряжением № 40).

Со всех технических средств,
работающих на сети дорог, обес-
печивается интеграция данных и
формирование сводных отчетов в
автоматическом круглосуточном
режиме в систему ЕК АСУИ
СДМИ. Она обеспечивает накоп-
ление диагностических данных о
фактическом состоянии инфра-
структуры ОАО «РЖД», формиро-
вание ведомостей обязательной
отчетности и аналитических спра-
вок, выполнение прогноза и оцен-
ки предотказного состояния объ-
ектов и формирование перечня
рекомендуемых ремонтных работ.

По сути данная разработка
представляет собой цифровую
платформу, работающую без уча-
стия человека. Ее функциональ-
ность активно развивается, как в

направлении предиктивной ана-
литики, так и в части расширения
рассматриваемых объектов же-
лезнодорожной инфраструктуры.

На первом этапе создания
цифровой платформы ЕК АСУИ
СДМИ было необходимо консоли-
дировать ключевые показатели
состояния инфраструктуры в еди-
ном центре обработки данных.
Эта задача была впервые реше-
на в ОАО «РЖД» путем разработ-
ки единой унифицированной тех-
нологии сбора диагностической
информации для всех средств ди-
агностики. Разработанная техно-
логия включает в себя норматив-
но-распорядительные документы,
определяющие схему информа-
ционных потоков, формат и рег-
ламент передачи данных, требо-
вания к защите информации, а
также комплекс аппаратно-про-
граммных средств. Внедрение
этой технологии позволило ОАО
«РЖД» обеспечить унифициро-
ванное получение результатов
измерений со всех средств диаг-
ностики в центрах обработки дан-

ных ЕК АСУИ СДМИ, начиная с
2019 года.

Примерный объем измери-
тельных данных систем диагно-
стики составляет 2,7 гигабайта на
1 км проверенного пути. При сред-
ней протяженности диагностиче-
ской проверки 300 км размер мас-
сива диагностических данных со-
ставляет более 800 гигабайт. Это
значительный объем данных, их
передача и хранение при суще-
ствующих технических возможно-
стях фактически недостижима.
Ввиду этого разработчиками ЕК
АСУИ СДМИ была решена задача
оптимизации передаваемых дан-
ных в достаточном объеме для
решения поставленных задач. В
результате этой работы объем пе-
редаваемых данных составляет
около 100 мегабайт на проверку
протяженностью 300 км пути.

Тем не менее даже такие оп-
тимизированные объемы потре-
бовали развертывания в подраз-
делениях Главного вычислитель-
ного центра (ГВЦ) ОАО «РЖД»
сети хранилищ данных, характер-
ных для систем уровня BigData. К
настоящему времени годовой

прирост измерительных данных в
ЕК АСУИ СДМИ составляет 150
терабайт. Для функционирования
системы в ГВЦ ОАО «РЖД» раз-
вернуты 17 программно-техниче-
ских комплексов, состоящих из 67
серверов, с резервированием –
118 серверов.

Консолидация таких значи-
тельных объемов измерительных
данных позволила решать в авто-
матическом режиме многие зада-
чи, которые ранее выполнялись
вручную, либо в полуавтоматиче-
ском режиме, что не позволяло
обеспечить необходимый уро-
вень достоверности и оператив-
ности контроля безопасности дви-
жения поездов.

Одной из первых задач, ре-
шенной в ЕК АСУИ СДМИ, стало
обеспечение безопасности бес-
стыкового пути, исключение его
температурных выбросов на ос-
новании действующей методики
по шести расчетным показателям
оценки его устойчивости. В ре-
зультате системой ЕК АСУИ
СДМИ формируется матрица ран-
жирования пикетов бесстыкового
пути по степени их опасности.
Если определены пикеты с недо-
пустимым или предотказным со-
стоянием бесстыкового пути, то
информация о них передается
внутри информационного ланд-
шафта ЕК АСУИ для формирова-
ния рабочих заданий на устране-
ние причин деформаций.

Следующей крупной функцио-
нальной возможностью ЕК АСУИ
СДМИ является автоматическая
оценка качества капитальных ре-
монта пути. При этом оценка вы-
полняется по множеству критери-
ев для каждого километра отре-
монтированного пути. На основе
полученных оценок качества ре-
монтов пути выносится решение
о его приемке или дополнитель-
ных работах по его завершению.

В последние несколько лет в
ОАО «РЖД» внедрялись ком-
плексные инфраструктурные
средства диагностики (вагоны,
автомотрисы), позволяющие оце-
нить состояние всей железнодо-
рожной инфраструктуры по мно-
жеству параметров. Для получе-
ния комплексных оценок в ЕК
АСУИ СДМИ реализован блок
функциональных возможностей
для комплексного анализа со-
стояния пути и всей железнодо-
рожной инфраструктуры.

Комплексная оценка позво-
ляет выделить места деградации
и оценить влияние сопутствую-
щих факторов, выделить наибо-
лее существенные и выработать
компенсационные воздействия
для восстановления нормативно-
го состояния инфраструктуры.

Также предусмотрена обработ-
ка данных оценки плавности хода,
комфорта пассажиров и режима
ведения поезда системы типа
«АКСИОМА». Выявленные неис-
правности, влияющие на динами-
ческие характеристики и комфорт
движения пассажиров, отобра-
жаются на дубликате графической
диаграммы путеизмерительных
систем диагностических комплек-
сов. Программное обеспечение
системы «АКСИОМА» в режиме

постобработки после синхро -
низации с данными проездов мо-
бильных средств диагностики, по-
лученных из системы ЕК АСУИ
СДМИ, в автоматическом режиме
формирует сводный отчет.

В настоящее время наиболее
актуальным и активно развиваю-
щимся в ЕК АСУИ СДМИ класте-
ром задач является комплекс воз-
можностей предиктивной анали-
тики. Первым этапом в рамках
этих работ является разработка
технологии предиктивного анали-
за состояния железнодорожного
пути, как наиболее сложного и до-
рогостоящего элемента инфра-
структуры.

В ЕК АСУИ СДМИ накоплены
существенные массивы данных о
фактическом состоянии пути, по-
ступившие по результатам прове-
рок всеми средствами диагности-
ки более чем за два года. Такие
массивы информации позволяют
применить современные методы
предиктивной аналитики, осно-
ванные на машинном обучении.

В разрабатываемой техноло-
гии предиктивного анализа со-
стояния пути учитываются дан-
ные измерительных систем диаг-
ностических комплексов по 41
показателю. Учитываются не
только основные, но и дополни-
тельные показатели состояния
пути, земляного полотна, показа-
тели пространственного сканиро-
вания и видеоконтроля.

На основании этих показате-
лей, накопленных в ЕК АСУИ
СДМИ за последние два года, с
применением современных мето-
дов машинного обучения удалось
обеспечить достоверное прогно-
зирование показателей деграда-
ции железнодорожного пути с го-
ризонтом прогноза от 3 до 12 ме-
сяцев. Достигнутая точность
прогноза составляет 93–97%. По
мере накопления данных диагно-
стики горизонт прогноза и точ-
ность могут быть существенно
увеличены.

Достижение высоких точностей
прогнозирования позволяет посте-
пенно осуществить переход от
планово-предупредительной си-
стемы ремонтов к ремонтам по
фактическому состоянию пути.
Кроме этого, прогнозировать и
объективно планировать приобре-
тение или выделение соответ-
ствующих ресурсов на содержание
и ремонт пути, выполнять досто-
верное финансовое планирование
соответствующих статей затрат.

Внедрение технологии предик-
тивной аналитики запланировано
ОАО «РЖД» на текущий 2022 год.
Дальнейшее развитие ЕК АСУИ
СДМИ позволит решить аналогич-
ные задачи для хозяйств автома-
тики и телемеханики, энергоснаб-
жения.

Считаем целесообразным ис-
пользовать опыт АО «Фирма
ТВЕМА» в реализации задач ОАО
«РЖД», для разработки и внедре-
ния аналогичной аналитической
системы на базе цифровой плат-
формы «КАСКАД» для условий
ГУП «Московский метрополитен» и
других метрополитенов. При этом
использование самых современ-
ных диагностических систем, уста-
навливаемых на комплексы типа
«СИНЕРГИЯ» нового поколения,
обработка данных всех применяе-
мых средств диагностики в анали-
тической системе «КАСКАД», лока-
лизованной для условий каждого
метрополитена, позволит помимо
экономии эксплуатационных за-
трат, повысить достоверность
контроля, оперативность обработ-
ки данных, моделировать деграда-
цию элементов инфраструктуры,
обеспечить рациональность пла-
нирования, повышение качества
работ по содержанию инфраструк-
туры и безопасности движения
поездов.                                       n
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Диагностический комплекс «ПИОНЕР-ИНТЕГРАЛ»

Функциональная архитектура программного комплеса КАСКАД.
Интелектуальная платформа управления содержанием

инфраструктуры

Система ЕК АСУИ СДМИ

КАСКАД. Моделирование и планирование

14 ÀÂÃÓÑÒ

À
О «Фирма ТВЕМА» имеет
более чем 30-летний опыт
создания и производства
диагностической техники.

Более 400 мобильных (вагоны,
автомотрисы, поезда) и 3000
съемных средств диагностики на-
ходятся в постоянной эксплуата-
ции на железных дорогах Европы,
Азии, Америки, Африки в 32 стра-
нах на 4 континентах, а также в
Московском, Санкт-Петербург -
ском, Бакинском, Алма-Атинском,
Пекинском, Сан-Паулском метро-
политенах, технологических и
подъездных путях десятков круп-
ных промышленных предприятий,
космодроме Байконур.

Ежегодно средствами диагно-
стики фирмы только в российских
метрополитенах и на железных
дорогах проверяется более четы-
рех миллионов километров же-
лезнодорожной инфраструктуры.

Производство и обслуживание
средств диагностики обеспечи-
вают: производственно-ремонт-
ный центр – предприятие полного
цикла в Москве и два филиала в
Подмосковье, сервисные центры
в Иркутске и Новосибирске, центр
подготовки специалистов техни-
ческой диагностики на производ-
ственной площадке. Полный
цикл – это все виды работ по раз-
работке, производству и обслужи-
ванию техники с использованием
цифровой платформы.

Особенностью диагностиче-
ского оборудования, выпускаемо-
го фирмой, является его модуль-
ность и возможность адаптации в
разной компоновке на любой оте-
чественный и зарубежный под-
вижной состав.

В настоящее время техника,
изготовленная АО «Фирма ТВЕ-
МА», применяется в метрополите-
нах России, Китая, Азербайджана,
Казахстана, Бразилии, на желез-
ных дорогах Германии, США,
Казахстана, Польши, Чехии, Вен -
грии, Словакии, Сербии, Израиля,
Турции, Китая, Монголии, Гвинеи,
Украины, Белоруссии, Туркмени -
стана, Армении, Индии и других
стран. При этом практикуется орга-
низация совместного производ-
ства как в России, так и в стране
заказчика.

Совместно 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, разработано и
освоено производство диагности-
ческой автомотрисы Railway LAB
UltrasonicTest TVEMA-70 для
Пекинского метрополитена.

Автомотриса полностью соот-
ветствует мировым стандартам. В
автомотрисе размещена совре-
менная диагностическая аппара-
тура и созданы максимально ком-
фортные и безопасные условия
для работы экипажа. Автомотриса
способна перемещаться по же-
лезнодорожному пути со скоро-
стью более 100 км/ч.

Основу диагностической си-
стемы автомотрисы составляет
дефектоскоп «ЭХО-КОМПЛЕКС-
2». Дефектоскоп оснащен 20-ка-
нальным блоком с 18 ультразву-
ковыми (с динамическим диапазо-
ном 0–96 дБ) и двумя магнитными
каналами, специальной центри-
рующей тележкой, автоматизиро-
ванной обработкой и расшифров-
кой сигналов, настройкой основ-
ных параметров.

Право на поставку автомотри-
сы было получено благодаря вы-
игранному тендеру с участием ве-
дущих мировых производителей
дефектоскопного оборудования.

В 2020 году АО «Фирма ТВЕ-
МА» успешно завершила реали-
зацию проекта по тепловизионной
диагностике в автоматическом
режиме объектов инфраструкту-
ры метрополитена Сан-Паулу,
(Бразилия), на эксплуатируемом
подвижном составе. Система теп-
ловизионной диагностики предна-
значена для температурного и ви-
зуального мониторинга объектов
инфраструктуры метрополитена,
таких как напольное оборудова-
ние, рельсовые скрепления, кон-
тактный провод и элементы под-
вески. Работа тепловизионной си-
стемы осуществляется под
управлением программного обес-
печения «ИНТЕГРАЛ», которое
передает информацию о дефек-
тах в SCADA-систему метрополи-
тена Сан-Паулу.

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»,
образцы которого уже поставле-
ны в метрополитен Пекина и на
железные дороги.

В зависимости от исполнения
он может решать на рабочих ско-
ростях до 20 км/ч ряд задач по об-
служиванию пути:

– проводить дефектоскопию
рельсов;

– осуществлять контроль гео-
метрии рельсовой колеи, состоя-
ния контактного рельса, положе-
ния пути в плане и профиле;

– проводить пространствен-
ное сканирование и комплексное
видеонаблюдение объектов ин-
фраструктуры;

– осуществлять оперативную
доставку путевых бригад и ин-
струментов к месту проведения
работ, может дополнительно
оснащаться прицепом.

По заданию Московского мет-
рополитена разработан ручной
диагностический комплекс РДК
ПТ-12М для диагностики желез-
нодорожной инфраструктуры.

Комплекс может измерять все
параметры геометрии рельсовой
колеи и ходовых рельсов, выпол-
нять оценку геометрического по-
ложения контактного рельса,
трехмерное сканирование объ-
ектов инфраструктуры, видеона-
блюдение состояния пути.

Прикладное программное
обеспечение РДК ПТ-12М обес-
печивает обработку и хранение

полученной информации для вы-
явления отступлений измеряе-
мых параметров от норм содер-
жания, качественной оценки со-
стояния путевого хозяйства,
формирования отчетных форм,
экспорт полученных данных.
Комплексы успешно работают не
только в метрополитенах, но хо-
рошо себя зарекомендовали и на
железных дорогах.

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

В Алма-Атинский метрополи-
тен и ряд железных дорог постав-
лен мобильный рельсосмазыва-
тель на комбинированном ходу
«МРК-1», предназначенный для
лубрикации (смазывания) стре-
лочных переводов, крестовин,
рельсов в кривых станционных и
малодеятельных железнодорож-
ных путей, где использование ва-
гонов-рельсосмазывателей неце-
лесообразно и неэкономично. Эта
разработка не имеет аналогов в
мире.

Организовано производство
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.

Стендовые и лабораторные
испытания, а также практическая
проверка композитных шпал на
прочность, в том числе в условиях
Экспериментального кольца АО
«ВНИИЖТ» с пропуском по участ-
ку более 800 млн тонн груза пока-
зали, что основные эксплуата-
ционные характеристики – сопро-
тивление поперечному сдвигу,
повреждаемость, трещинообразо-
вание, износостойкость – значи-
тельно превышают характеристи-
ки деревянных шпал.

Материал шпал не имеет
вредных химических свойств, од-
новременно является диэлектри-
ком, устойчивым к агрессивным
средам и не подвержен электро-
коррозии. По сравнению с дере-

вянными шпалами композитные
железнодорожные шпалы имеют
до 4 раз больший срок службы –
более 50 лет в условиях с высо-
кой влажностью.

Композитная шпала соответ-
ствует 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.

Композитные шпалы из пере-
работанного пластика позволяют
значительно сократить финансо-
вые и кадровые затраты на их об-
служивание. Несколько десятков
тысяч композитных шпал уже уло-
жены на участках Московского и
Санкт-Петербургского метрополи-
тенов, трамвайных путях Москвы
с наработкой более 300 млн тонн.
Уже наработанная практика мет-
рополитенов и городского транс-
порта свидетельствует, что ком-
позитные шпалы существенно
снижают как затраты на обслужи-
вание, содержание и ремонт пути,
так и показатели уровня шума. По
просьбе Московского метрополи-
тена выполнены доработки техно-
логии производства, уменьшаю-
щие коэффициент температурно-
го расширения шпал для работы
на открытых участках.

Следует отметить, что, не-
смотря на широкое внедрение
различных конструкций железо-
бетонного основания при строи-
тельстве новых линий метрополи-
тенов, путь в тоннелях в основ-
ном лежит на деревянных
шпалах, требующих больших тру-
довых затрат на содержание пу-
ти, обеспечение безопасности
движения. Перевод их на железо-
бетонное основание возможен
только при серьезной реконструк-
ции. Альтернативой на сегодняш-
ний день является применение
композитных шпал и специ-
альных ремонтных смесей.

Двухкомпонентная смесь для
ремонта деревянных и композит-
ных шпал ДСРШ является инно-
вационной разработкой дочерней
компании «АКСИОН» и не имеет
аналогов на российском рынке.
Смесь ДСРШ состоит из двух ком-
понентов, реагирующих между со-
бой при смешении через специ-
альный смеситель и через корот-
кое время при застывании
образующих твердый материал,
по плотности схожий с древеси-
ной твердолиственных пород.

Смесь ДСРШ позволяет обес-
печить оперативный ремонт от-
верстий для скреплений в дере-
вянных и композитных шпалах при

многократной перешивке пути, а
также трещин без снижения проч-
ности соединения по сравнению с
основным материалом и продлить
срок службы. Один картридж сме-
си ДСРШ (620 мл) позволяет про-
вести ремонт до 30 отверстий для
скреплений или нескольких шпал с
трещинами шириной от 3 до 10 мм
и более. Использование смеси
ДСРШ позволяет существенно со-
кратить время для проведения ре-
монта пути, снизить материаль-
ные затраты.

Смесь широко применяется в
Московском и Бакинском метропо-
литенах. Заинтересованность в
приобретении смеси ДСРШ выра-
зили представители Санкт-
Петербургского метрополитена,
метрополитена Республики Бела -
русь, Бразилии и железных дорог
Индии.

Сложность и многофункцио-
нальность современной диагности-
ческой техники требует специали-
стов соответствующего уровня. На
производственной базе АО
«Фирма ТВЕМА» в Москве более
10 лет работает Центр подготовки
специалистов технической диагно-
стики. Наряду с сотрудниками
ОАО «РЖД», российских метропо-
литенов и промпредприятий в
центре обучаются представители
стран, использующих технику фир-
мы. Подготовлено более 9000 спе-
циалистов, в том числе около 200
работников Московского, Бакин -
ского, Пекинского и Алма-Атин -
ского метрополитенов.

При обучении помимо широ-
кого спектра наглядных пособий,
стендов и тренажеров исполь-
зуются действующие образцы ди-
агностического оборудования. В
период пандемии проводилось
обучение в режиме онлайн с ис-
пользованием зарубежных циф-
ровых сервисов. В настоящее
время обучение проводится с ис-
пользованием российской цифро-
вой платформы webinar.

Компания поставила метропо-
литенам Москвы, Санкт-Петер -
бурга и Баку спектр особо востре-
бованной мобильной техники –

вагоны-путеизмерители, вагоны-
дефектоскопы, а также инфра-
структурные диагностические
комплексы проекта «СИНЕРГИЯ»
первого и второго поколений на
базе вагонов метропоезда.
Несколько комплектов диагности-
ческого оборудования поставле-
ны метрополитену Сан-Паулу,
(Бразилия).

Наиболее эффективным яв-
ляется применение комплексов
«СИНЕРГИЯ-2», способных одно-
временно проверять около 100
параметров инфраструктуры мет-
рополитенов. Они оснащены си-
стемами диагностики для скоро-
стной ультразвуковой дефекто-
скопии рельсов, измерения
параметров пути, визуального
контроля, трехмерного сканиро-
вания габаритов, контроля поло-
жения и температуры контактного

рельса, тепловизионного контро-
ля, гиперспектральной диагности-
ки, контроля средств связи и
управления движением.

Системы видеорегистрации
«СВОД-2» 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
пост обработки.

Бесконтактные лазерные си-
стемы с точностью измерения до
десятых долей миллиметра для
контроля геометрии рельсовой ко-
леи «СОКОЛ-2» обеспечивают
оценку геометрических парамет-
ров железнодорожных рельсов,
включая профиль поперечного
сечения рельса и подуклонку, конт-
роль стыковых зазоров. В качестве
дополнительного оборудования
«СОКОЛ-2» может использовать
системы видеозаписи и контроля
плавности хода для определения
влияния изменений профиля рель-
са и геометрии колеи на парамет-
ры движения поездов. Вся полу-
чаемая информация обрабатыва-
ется в реальном времени,
регистрируется и документируется
для дальнейшего анализа и плани-
рования работ по текущему содер-
жанию и ремонту пути.

Оснащение комплексов дефек-
тоскопной аппаратурой ЭХО КОМ-
ПЛЕКС-2 с бесконтактной следя-
щей системой позволяет выявлять
все дефекты железнодорожных
рельсов согласно российской и ев-
ропейской классификации.

Система привязки к электрон-
ной разметке пути поездов про-
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×
то касается доли импорт-
ных комплектующих в
производстве выпускае-
мых «Эс-сервисом» эска-

латоров, то она составляет не бо-
лее 10%. Причем это касается
только специализированных ком-
понентов, таких как электронные
системы, поручни и т.п.

В настоящее время производ-
ственные возможности компании
позволяют выходить на расчет-
ную мощность с годовым выпус-
ком более 165 эскалаторов с вы-
сотой самого широкого диапазона
– от 3 до 65 м. Растет и капитало -
емкость ЗАО «Эс-сервис», а ее
оборот в 2021 году превысил 3
млрд рублей. 

За годы своего существования
«Эс-сервис» освоил широкий круг
направлений деятельности, куда
входит не только проектирование
и поставка эскалаторов тяжелого
типа для метрополитенов с
последующим монтажом, но и ра-
боты по модернизации оборудо-
вания, выполнение капитального
ремонта. А также экспертиза и
техническое освидетельствова-
ние, техническое обслуживание
коммерческих лифтов и эскалато-
ров. На базе собственного учеб-
ного центра организовано обуче-
ние обслуживающего персонала
и ответственных за работу эска-
латоров лиц.

Основным видом деятельно-
сти «Эс-сервиса», являются по-
ставка и монтаж тоннельных эска-
латоров. Основными их заказчи-
ками сегодня выступают ГУП
«Московский метрополитен»,
ОАО «Мосинжпроект», а также
правительство Санкт-Петербурга
и ОАО «Метрострой», ответствен-
ное за строительство нового мет-
ро в Северной столице.

Основным ключевым направ-
лением является сотрудничество
с Московским метрополитеном,
на станциях которого функциони-
руют уже 312 эскалаторов, по-
ставленных и смонтированных
«Эс-сервисом».

Необходимо отметить, что
станции Московского метрополи-
тена, являясь, по сути, транспорт-
ными узлами, имеют и неповтори-
мый архитектурный облик, а 45 из
них, построенных еще в 30–50-е
годы ХХ века, причислены к объ-
ектам культурного наследия
России. Поэтому одним из основ-
ных требований к подрядчику яв-
ляется сохранение исторического
облика той или иной станции и
после ее реконструкции.

Что касается конструкции са-
мих эскалаторов, то полностью
воссоздать их исторический об-
лик не представляется возмож-
ным из-за действующих совре-
менных требований в области
промышленной и пожарной без-
опасности. Дело в том, что эле-
менты балюстрады старых ма-
шин выполнялись из фанеры, а
настилы ступеней – из волокнита
(пластмассы) коричневого цвета,
т.е. тех материалов, которые уже
не вполне соответствуют совре-
менным противопожарным нор-
мам. Элементы балюстрады со-
временных эскалаторов изготав-
ливаются из нержавеющей стали,
а ступени – из алюминиевого
сплава с металлическими цвето-
выми тонами.

И уж тем более не будет соот-
ветствовать исторической правде
замена трех старых эскалаторов
на четыре новых. Но на вынуж-
денные изменения исторического
облика приходится идти из-за не-
обходимости соблюдения норм
безопасности пассажиров. Как ни-
когда актуальны сегодня и вопро-
сы повышения эффективности
пассажирских перевозок, а ввод в
строй четырех новых эскалаторов
позволяет увеличить пассажиро-
поток на 25% по сравнению с тем,
что был раньше при трех старых.

Возможность установки четы-
рех эскалаторов вместо трех в
старых тоннелях появилась бла-
годаря новым разработкам кон-
структоров ЗАО «Эс-сервис», поз-
волившим сделать эти машины
более легкими и компактными.

На стации «Бауманская» в
2016 году были заменены три ста-
рых и последних эскалатора се-
рии Н, выпускавшихся в 1935–
1950 годах московским заводом
«Подъемник», ленинградским за-

водом «Красный Металлист» и
Перовским машиностроительным
заводом.

Замена эскалаторов во мно-
гом осложняется тем, что ее при-
ходится совмещать порой с пол-
ной реконструкцией самой стан-
ции. Так, одновременно с

заменой эскалаторов выполняет-
ся ремонт несущих конструкций,
гидроизоляции, инженерных ком-
муникаций, системы водоотведе-
ния, электрооборудования, а так-
же проводятся отделочные и ре-
ставрационные работы. Тем не
менее специалисты успешно
справляются и с этими задачами.

В 2022 году четыре компактных
эскалатора ЭС-02 вместо трех ЭМ-
4 вошли в строй на станциях
Московского метрополитена глубо-
кого заложения «Новослобод ская»
(Кольцевая линия) и «Рижская»
(Калужско-Рижская линия). Кро -
потливая работа по реконструкции
каждой станции продолжалась от
полутора до двух лет.

На станции «Смоленская»
установлены эскалаторы ТК65, га-
бариты которых несколько боль-
ше, чем у эскалаторов ЭС01С. В
результате чего здесь произведе-
на замена трех старых эскалато-
ров на три новых. Станция с по-
явлением новых эскалаторных
тоннелей засверкала новыми
красками. Но при этом удалось со-
хранить исторические торшеры на
балюстраде эскалаторов.

Эскалаторы глубоких станций
метрополитена представляют со-
бой громоздкие подъемные со-
оружения, установленные в на-
клонных тоннелях, которые зача-
стую являются единственным
путем доставки пассажиров на
перроны станций.

Нормативный срок службы эс-
калаторов составляет, как прави-
ло, 50 лет. Однако из-за того, что
процесс демонтажа старых ма-
шин и последующая установка
новых довольно длительны и
сложны (в этот период времени
доступ пассажиров к перронам
станции закрыт или ограничен
при наличии двух выходов), ста-
рые эскалаторы приходится мо-

дернизировать, продлевая их
жизненный цикл до 60–70 лет. Но
из-за физического и морального
старения оборудования его заме-
на становится в конечном счете
неизбежной.

Сегодня появилась возмож-
ность увеличить пропускную спо-
собность эскалаторных тоннелей
также и на станциях глубокого за-
легания. Проектирование эскалато-
ров с уменьшенными габаритами
по ширине с сохранением проходов
между эскалаторами в зоне обслу-
живания 500 мм началось с самых
востребованных эскалаторов, та-
ких как ЭС02, ЭС03, ЭС04 с высо-
той подъема от 3 до 48 м. Позднее
были спроектированы аналогич-
ные узкие машины ЭС01С с высо-
той подъема до 70 м.

Кроме заметных всем визуаль-
ных изменений по сравнению со
старыми эскалаторами специали-
сты ЗАО «Эс-сервис» при про-
ектировании эскалаторов ЭС02
учли новые требования, направ-
ленные на повышение безопасно-
сти пассажиров и улучшения эрго-
номики. Так, на 150 мм увеличена
высота расположения поручня
над настилом ступеней, повыше-

на жесткость фартуков, рабочая
поверхность которых имеет анти-
фрикционное покрытие, что ис-
ключает затягивание обуви в за-
зор фартук-ступеней. Кроме того,
на фартуках установлены де-
флекторы – щетки из негорючего
нейлона, препятствующие попа-
данию свисающих частей одежды
в зазор фартук-ступень, которые
по желанию заказчика могут быть
оснащены подсветкой по всей
длине наклона.

Вместо традиционных штам-
по-сварных стальных ступеней
массой более 45 кг внедрены лег-
кие алюминиевые каркасы ступе-
ней со сменным гребнями, что су-
щественно продлевает срок служ-
бы каркасов.

Но изменения произошли не
только в пределах пассажирской
зоны. Преобразились машинные
залы, в которых вместо громозд-
ких приводов таких эскалаторов,
как ЭМ-4, разместились компакт-
ные приводы эскалаторов ЭС02.
Масса и габариты электродвигате-
ля и тормозного шкива уменьшены

за счет применения двигателя со
скоростью вращения ротора 1000
об/мин. вместо 750 об/мин.

Расположение редуктора
вдоль продольной оси эскалатора
позволили сократить поперечные

размеры привода с возмож-
ностью размещения в старых ма-
шинных залах на один привод
больше.

Щиты контакторно-релейной
схемы управления старых машин
заменены современными шкафа-

ми управления с сенсорными эк-
ранами, на которые выводятся
все данные о работе эскалато-
ров, включая информацию о сра-
ботавших блокировочных устрой-
ствах с указанием места установ-
ки конкретной блокировки.

Применение всех этих новых тех-
нических решений, современных
комплектующих и материалов
позволило увеличить пробег эска-
латоров ЭС02 до капитального

ремонта до 180 000 км вместо
150 000 км у старых эскалаторов.

Монтаж эскалатора – это слож-
ная, ответственная и кропотливая
работа. Ведь при огромных разме-
рах эскалатор нельзя целиком со-

брать и обкатать в заводских
условиях. Полная сборка машины
производится на станции, для
ускорения реконструкции которой
зачастую одновременно с монта-
жом эскалаторов проводятся ре-
монтные, строительные и отде-
лочные работы вестибюлей и са-
мого эскалаторного тоннеля. При
этом условия работы монтажни-
ков становятся сопоставимыми с
условиями работы шахтеров.

Однако запланированные ра-
боты выполняются специалиста-
ми «Эс-сервиса» четко, слаженно
и в намеченные сроки. Теперь
пассажиры реконструированных
станций могут, как минимум, пол-
века пользоваться новыми эска-
латорами, поставленными и
смонтированными силами «Эс-
сервиса».

В ближайшем будущем ЗАО
«Эс-сервис» планирует выполнить
реконструкцию с заменой старых
эскалаторов на современные ма-
шины и на других станциях
Московского метрополитена –
«Университет», «Арбатская», «Ком -
сомольская», «Краснопрес нен -
ская», «Алексеевская» и «Шоссе
Энтузиастов».

На сегодня силами «ЭС-сер-
виса» произведен монтаж более
100 тоннельных эскалаторов в
метрополитенах России, СНГ и
других стран.                              n
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ÇÀÎ «ÝÑ-ñåðâèñ»: ãëàâíûé
ïàðòíåð ìåòðîïîëèòåíîâ äëÿ
òîííåëüíûõ ýñêàëàòîðîâ

Êîìïàíèÿ «Ýñ-ñåðâèñ», ñîçäàííàÿ â 1999 ãîäó íà áàçå áûâøåãî çàâîäà èìåíè Êîòëÿêîâà (ÍÏÎ «Ýñêàëàòîð), â íàñòîÿùåå âðåìÿ
óñïåøíî ðàáîòàåò êàê íà îòå÷åñòâåííîì, òàê è çàðóáåæíûõ ðûíêàõ.

Çà ýòîò ñðàâíèòåëüíî íåáîëüøîé ïåðèîä âðåìåíè åå ñîòðóäíèêàì óäàëîñü ñîçäàòü äîñòàòî÷íî ìîùíóþ ïðîèçâîäñòâåííóþ áàçó è,
÷òî òåïåðü íåìàëîâàæíî, ëîêàëèçîâàòü èçãîòîâëåíèå ïðîäóêöèè íà òåððèòîðèè Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè. À âñå çàäåéñòâîâàííûå â
ïðîèçâîäñòâåííîé öåïî÷êå ðîññèéñêèå ïðåäïðèÿòèÿ íåïðåìåííî ïðîõîäÿò îñâèäåòåëüñòâîâàíèå â ðàìêàõ åæåãîäíîé
ïðåäâàðèòåëüíîé êâàëèôèêàöèîííîé ïðîâåðêè.

Руководство Московского метрополитена. 
Пуск новых эскалаторов, ст. «Новослободская»

Работа монтажников эскалатора

Новые эскалаторы, ст. «Смоленская»

Шкафы управления современных эскалаторов

Привод эскалатора ЭМ-4

Щит контакторно-релейной схемы
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Ä ля принятия обоснован-
ных и эффективных ре-
шений по управлению
железнодорожной ин-

фраструктурой необходимо знать
ее фактическое состояние, пра-
вильно определять тенденции
развития, чтобы вкладывать ре-
сурсы там и тогда, где и когда это
действительно необходимо. Цель
современной диагностики – обес-
печение подразделений, зани-
мающихся содержанием транс-
портной инфраструктуры, досто-
верной и точной информацией в
необходимом и достаточном
объеме для решения этих задач.
При этом, следует отметить, наи-
более актуальна диагностика в
условиях, максимально прибли-
женных к реальным условиям экс-
плуатации обращающегося под-
вижного состава: тот же подвиж-
ной состав, те же скорости, та же
нагрузка, то же взаимодействие с
инфраструктурой.

Сейчас основными задачами
диагностики инфраструктуры мет-
рополитена становятся обеспече-
ние безопасности движения и ин-
формационная поддержка эф-
фективного и рационального
содержания инфраструктуры. До
недавнего времени приоритет-
ным было первое направление,
когда средства диагностики были
ориентированы на выявление на-
рушений в содержании инфра-
структуры, что называется, пост-
фактум. Это приводило к огра-
ничениям скоростей движения,
вплоть до полного закрытия. С
ростом возможностей мобильных
средств диагностики, расширени-
ем спектра контролируемых пара-
метров и повышением достовер-
ности получаемой информации
на передний план выходит задача
поддержки эффективного и ра-
ционального содержания инфра-

структуры на основе ее состояния
и тенденций развития.

Центр тяжести диагностики
переносится с фиксации отдель-
ных нарушений на максимально
полное и достоверное определе-
ние фактического состояния ин-
фраструктуры, динамики ее раз-
вития и прогнозирование наступ-
ления предотказного состояния с
целью своевременного принятия
мер по планированию ремонтов и
недопущению возникновения
опасных нарушений. Не вы-
являть, а не допускать наруше-
ний! Все это делает диагностику
активным компонентом инфра-
структуры, непосредственно
влияющим на ее качество и готов-
ность к решению стоящих перед
ней задач.

Сейчас на инфраструктуре
Московского метрополитена экс-
плуатируются ручные и мобиль-
ные средства диагностики раз-
личной функциональности. Но
все они не обеспечивают конт-
роль параметров инфраструкту-
ры в реальных условиях эксплуа-
тации обращающегося подвижно-
го состава. Ручные средства не
дают нужную нагрузку, мобиль-

ные средства базируются факти-
чески на специализированном
подвижном составе, условия
взаимодействия которого порой
существенно отличаются от ре-
альных.

С учетом вышесказанного
наиболее перспективным направ-
лением развития средств диагно-

стики объектов железнодорожной
инфраструктуры является разме-
щение систем диагностики непо-
средственно на обращающемся
подвижном составе, с минималь-
ным вмешательством в штатные
системы. Это может быть реали-
зовано за счет выделения вагона

(или его части) в поезде для раз-
мещения экипажа, который будет
контролировать работу систем
диагностики. К сожалению, для
этого придется выполнить суще-
ственную перепланировку вагона
и фактически это пространство
полностью исключается из про-
цесса перевозки пассажиров.

Вместе с тем в России уже по-
явился совершенно новый класс
средств диагностики – диагности-
ческие роботы. Это автономные
диагностические системы или да-
же целые диагностические ком-
плексы, устанавливаемые на об-
ращающийся подвижной состав и
ведущие диагностику в фоновом
режиме, не препятствуя штатной
работе подвижного состава.

Этот класс средств диагности-
ки за счет полной автоматизации
всех процессов измерения, обра-
ботки и анализа получаемой ин-
формации, управления работой

систем диагностики и контроля их
работоспособности не требует
наличия экипажа. Все оборудова-
ние размещается навесным мон-
тажом, сохраняются все пасса-
жирские места, и для всех он вы-
глядит как обычный состав,
работающий по обычному графи-

ку. При необходимости (напри-
мер, при ремонте состава) обору-
дование может быть достаточно
быстро переставлено на другой
носитель – пассажирский состав.

Размещение диагностических
систем на обращающемся под-
вижном составе обеспечивает ре-
гулярность и высокую периодич-
ность диагностики, что, в свою
очередь, дает возможность пе-
рейти к мониторингу и предиктив-
ной диагностике, осуществить пе-
реход от выявления и фиксации
уже свершившегося факта возник-
новения неисправностей к недо-
пущению их появления. Это поз-
воляет реализовать технологию
гарантированной безопасности.

При таком подходе опасные
неисправности могут возникнуть
только в результате форс-мажо-
ра, который, к сожалению, пред-
сказать практически невозможно.
Но и здесь смогут помочь авто-
номные системы диагностики, ко-
торые благодаря высокой перио-
дичности работы своевременно
обнаружат это и оперативно
предупредят о необходимости
ограничения скорости уже следом
идущий состав. Выставленное
ограничение скорости будет сня-
то только в случае подтвержде-
ния системой реального факта
устранения неисправности.

Первой в мире автономной си-
стемой диагностики стала ИИС

«ИНФОТРАНС-ВЕЛАРО Rus», в
2015 году установленная на высо-
коскоростном пассажирском элек-
тропоезде «Сапсан». Система
обеспечивает контроль состояния
полного спектра параметров гео-
метрии рельсовой колеи и попе-
речного профиля рельсов. Это
был пилотный проект нового на-
правления в диагностике, и здесь
необходимо поблагодарить ОАО
«РЖД» за помощь в его осу-
ществлении.

Другим примером автономной
системы является ИИС «ИНФО -
ТРАНС-Ласточка», установленная
на пассажирском электропоезде
«Ласточка», эксплуатирующемся
на Московском центральном коль-
це и оснащенная значительно
боле е широким перечнем систем
диагностики, включая контроль
состояния контактной сети, видео-
контроль состояния верхнего
строения пути, пространственное
сканирование и др.

Преимущества автономных
систем диагностики высоко оце-
нены зарубежными железными
дорогами. В 2018 году в
Швейцарии на обращаемый под-
вижной состав (поезд FINK компа-
нии «Stadler») была установлена
автономная система мониторинга
состояния пути (ATM) для горной

железной дороги ZentralBahn AG.
Она стала первым диагностиче-
ским роботом в Западной Европе.

Комплектация автономных си-
стем может быть разнообразной:
от оценки конкретных параметров
объектов инфраструктуры до це-
лого диагностического комплекса.
В том числе это могут быть до-
статочно бюджетные системы
контроля и анализа общей дина-
мики взаимодействия пути и под-
вижного состава. Так, с 2018 года
на «Швейцарских федеральных
железных дорогах» эксплуатиру-
ется OBMN – система on-line-мо-
ниторинга для определения дина-
мики взаимодействия пути и под-
вижного состава на поездах с
управляемым наклоном кузова
ICN. Интересен проект ATM-
Sersa, реализованный ИНФО -
ТРАНС в Швейцарии для компа-
нии «Sersa Maschineller Gleisbau
AG». На прицепной короткой
платформе создан роботизиро-
ванный комплекс для контроля
параметров геометрии пути,
рельсов и контактной сети узкоко-

лейных горных дорог Швейцарии
(ширина колеи 1000 мм).

Еще одним примером реализа-
ции автономной системы являет-
ся автономный измерительный
комплекс контроля станционной
инфраструктуры, установленный
на маневровом локомотиве
ТЭМ18, который сейчас заверша-
ет полный цикл испытаний на
Куйбышевской железной дороге.
Этот комплекс, наряду со многими
другими параметрами, также
обеспечивает автоматический
контроль состояния стрелочных
переводов в соответствии с дей-
ствующими нормативами. По ре-
зультатам проездов по обоим на-
правлениям стрелочного перево-
да автоматически строится его
цифровая модель, размечаются
контрольные сечения, произво-
дятся измерения и оценка пара-
метров.

Применительно к метропо -
литену такие системы обеспечи-
вают:

– нулевую нагрузку диагности-
ки на перевозочный процесс за
счет ведения ее в фоновом режи-
ме в процессе штатной эксплуа-
тации пассажирского поезда;

– снижение затрат на диагно-
стику инфраструктуры метропо-
литена;

– получение данных о состоя-
нии объектов инфраструктуры
под реальной нагрузкой эксплуа-
тируемого подвижного состава в
условиях реального взаимодей-
ствия;

– повышение качества и пе-
риодичности диагностики объ-
ектов инфраструктуры метропо-
литена для более эффективного
планирования ремонтов и сниже-
ния стоимости содержания ин-
фраструктуры.

Диагностические роботы осо-
бенно актуальны для локализо-
ванных полигонов, таких как МЦК,
МЦД, Московский метрополитен,
которые сейчас интегрируются
ГУП «Московский метрополитен»
и ОАО «РЖД» в единую транс-
портную систему. Сейчас на МЦК
создается Центр обработки дан-
ных, главными задачами которого
являются сбор, накопление дан-
ных диагностики, их комплексный
анализ, прогнозирование и фор-
мирование рекомендаций по эф-
фективному управлению инфра-
структурой.                                n
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Äèàãíîñòè÷åñêèå ðîáîòû. 
Íîâûå òåõíîëîãèè äèàãíîñòèêè

Ìåòðîïîëèòåí èãðàåò âàæíóþ ðîëü íå òîëüêî â æèçíè îòäåëüíûõ ãîðîäîâ, íî è âñåé ñòðàíû â öåëîì. Îí ÿâëÿåòñÿ îäíèì èç
îñíîâíûõ òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ áîëüøèõ ìåãàïîëèñîâ, ïîýòîìó íàäåæíîñòü è áåçîïàñíîñòü ïåðåäâèæåíèÿ íà ýëåêòðîïîåçäàõ ìåòðî
ÿâëÿþòñÿ êëþ÷åâûìè âîïðîñàìè â ïðîöåññå ðàáîòû âñåé ñèñòåìû ìåòðîïîëèòåíà. Áîëüøóþ ðîëü â ðåøåíèè äàííûõ âîïðîñîâ èãðàþò
äèàãíîñòèêà è ïðîãíîçèðîâàíèå.

Íî íåèçáåæíî âîçíèêàåò âîïðîñ: êàê çà îäíó ïîåçäêó ïðîâåðèòü ìàêñèìàëüíîå êîëè÷åñòâî îáúåêòîâ òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû
ïðè ìèíèìàëüíûõ òåõíîëîãè÷åñêèõ è òåõíè÷åñêèõ îãðàíè÷åíèÿõ? Êàê ïîëó÷èòü òî÷íîå ïðåäñòàâëåíèå î ñîñòîÿíèè èíôðàñòðóêòóðû
ìåòðîïîëèòåíà? Êàê ïîíÿòü, êàêîâû òåíäåíöèè åå ðàçâèòèÿ? Êàê íå äîïóñòèòü åå ïåðåõîäà â ïðåäîòêàçíîå ñîñòîÿíèå? Êîãäà, ãäå
è êàêîå íàäî îñóùåñòâèòü âìåøàòåëüñòâî, ÷òîáû îáåñïå÷èòü åå áåçîïàñíîå ôóíêöèîíèðîâàíèå?

Îòâåòû íà ýòè è äðóãèå âîïðîñû äàþò ðåøåíèÿ ñàìàðñêîé êîìïàíèè ÈÍÔÎÒÐÀÍÑ â ëèöå ãåíåðàëüíîãî äèðåêòîðà Èãîðÿ
Êîíñòàíòèíîâè÷à Ìèõàëêèíà è ïåðâîãî çàìåñòèòåëÿ ãåíåðàëüíîãî äèðåêòîðà Îëåãà Áîðèñîâè÷à Ñèìàêîâà.

Технологическая схема работы

Пример 3D-модели совмещенного стрелочного перевода

Визуализация данных диагностического робота

О.Б. СимаковИ.К. Михалкин
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– В этом направлении могу на-
звать запланированную совмест-
ную работу с использованием
авто матизированной системы
«Электронный инспектор», кото-
рая заключается в том, что все из-
делия, изготавливаемые нами для
ОАО «РЖД», должны проходить
испытания на электронных стен-
дах. Должен формироваться ско-
рее не паспорт, а формуляр изде-
лия, который впоследствии будет
автоматически уходить на удален-
ные сервера. Затем составляется
цифровой двойник вагона, кото-
рый будет отслеживаться на всем
контракте жизненного цикла на
предмет проведения плановых ви-
дов ремонта и т.д.

Свою часть МТЗ ТРАНСМАШ
уже реализовал – сделал стенды
с электронной регистрацией пара-
метров и с возможностью удален-
ной передачи паспортов на серве-

ра. А что будет дальше – покажет
время.

– Как известно, на протяжении
многих лет, вы достаточно плот-
но сотрудничаете с ВНИИЖТом и
Российским университетом
транспорта (РУТ (МИИТ)). Какие
вопросы совместной повестки
дня актуальны сегодня?

– С ВНИИЖТом проводим со-
вместную работу которая касается
скоростных контейнерных перево-
зок на инновационных вагон-плат-
формах с конструкционной скоро-
стью до 160 км/ч. Предполагалось,
что они должны были эксплуати-
роваться в сообщении Китай –
Европа, и пока, по известным при-
чинам, их перспективы не так оче-
видны.

Но сотрудничество с
ВНИИЖТом у нас по-прежнему
продолжается. Специалисты ин-
ститута, представляющие на-

учное направление деятельности
ОАО «РЖД», участвуют во всех
приемочных и квалификационных
комиссиях, которые организует
МТЗ ТРАНСМАШ.

Есть у нас соглашение о вза-
имном партнерстве и с МИИТом, в
рамках которого образован со-
вместный научно-технический
центр, работает научно-техниче-
ский совет. МИИТ и ВНИИЖТ яв-
ляются членами Ассоциации про-
изводителей и потребителей тор-
мозного оборудования для
подвижного состава железнодо-
рожного транспорта (АСТО), кото-
рая в этом году отмечает свой 25-
летний юбилей.

Буквально на днях наши спе-
циалисты побывали в МИИТе с це-
лью отбора выпускников для
последующего трудоустройства на
нашем предприятии. Участвуем
мы и в работе государственной ат-
тестационной комиссии.

– По-прежнему нельзя не
обойти вопросы, связанные с
контрафактом. Насколько остро
они стоят сейчас?

– Если говорить о метро, то,
как таковой, этой проблемы там
нет. Но что касается ОАО «РЖД»,
то контрафакта там достаточно, и
его объем постоянно растет.
Особен но это затрагивает сферу
вагоноремонта. Если раньше, ког-

да вагоноремонтные предприятия
(«ВРК-1», «ВРК-2», «ВРК-3») име-
ли статус «дочек» ОАО «РЖД»,
поставки запчастей в их адрес
осуществлялись централизован-
но, через Росжелдорснаб, то как
только они перешли в частные ру-
ки, ситуация изменилась не в луч-
шую сторону.

Ведь инспекционный контроль
вагона после ремонта заключает-
ся в его визуальном осмотре, про-
верке тормозов, какое конкретно
оборудование установили внутрь,
контрафакт или оригинал – никого
не интересует. Но и сами вагоно-
ремонтники находятся как бы меж-
ду молотом и наковальней – порой
им выделяют такую сумму денеж-
ных средств на ремонт вагона, в
которую просто физически невоз-
можно уложиться, а не то, чтобы
еще купить оригинальные запас-
ные части для качественного ре-
монта тормозного оборудования.

А отсюда – прямой путь к уве-
личению контрафакта.

– Теперь о помощи со сторо-
ны правительства Москвы.
Насколько она ощутима?

– Да, такая помощь есть.
Департамент инвестиционной и
промышленной политики города
Москвы нам оказывает субсидии
в виде низкопроцентных займов
на приобретение технологическо-

го оборудования. Также нам суб-
сидируют НИОКР, правда, не в
полном объеме, но как бы там ни
было, на одну из последних на-
ших разработок было выделено
40 млн руб. И здесь хотелось бы
сказать большое спасибо.

Кстати, пользуясь случаем, на-
до передать слова благодарности и
Объединению производителей же-
лезнодорожной техники (ОПЖТ).
Сегодня с большой долей уверен-
ности можно сказать, что оно себя
оправдало и оказалось востребо-

ванным. Это касается объединяю-
щей роли и в области стандартиза-
ции. Еще раз отмечу, что ОПЖТ
нам – железнодорожникам необхо-
димо, поскольку приносит свои пло-
ды в результате взаимодействия
его членов, обсуждения различных
вопросов, вынесения глобальных
проблем «наверх».

– И в заключении хотелось бы
напомнить, что вашему ключево-
му партнеру, каковым является
«Метровагонмаш», в мае этого го-
да исполняется 125 лет. Что бы
вы хотели пожелать от лица заво-
да, отметившего в прошлом но-
ябре вековой юбилей, своим кол-
легам в связи с этим знамена-
тельным событием?

– Пожелаем «Метровагон -
машу» стабильных заказов и ро-

ста прибыли в столь непростое
время, а всему коллективу – дол-
голетия и процветания. И еще, за-
острю внимание на таком немало-
важном моменте, как добросо-
вестная конкуренция.

Сегодня на отечественный ры-
нок тормозного оборудования пы-
таются попасть ряд конкурентов,
как российских, так и псевдорос-
сийских, с участием иностранного
капитала. Причем есть среди них и
недобросовестные, т.е., которые
выбирают самый легкий для себя

путь, просто копируя тормозные си-
стемы МТЗ ТРАНСМАШ.

Реверсивный инжиниринг не
требует столько трудозатрат на
разработку продукта, соответ-
ственно, и стоимость таких изде-
лий ниже оригинала. Но если мы
хотим сохранить научный потен-
циал, то не стоит слепо гнаться за
низкой ценой изделия. Поэтому
хотелось бы пожелать АО
«Метровагонмаш» быть более
бдительными в этом отношении и
иметь дело с надежными отече-
ственными производителями-раз-
работчиками, избегая контакта со
всякого рода сомнительными ор-
ганизациями.

– Дмитрий Александрович,
благодарим за содержательное
интервью. n
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Â
самом начале нашей бе-
седы Дмитрий Александ -
рович сообщил о текущих
проектах, реализуемых

совместно с московским заводом
«Метровагонмаш» (Мытищи).

«На данный момент это в пер-
вую очередь участие в проекте соз-
дания поезда метро «Москва-
2020», к активной разработке кото-
рого на «Метровагонмаше» при-
ступили в 2019 году,» – отметил
Д.А. Песков. «В том же году нача-
лась и его постановка на производ-
ство. Соответственно, годом ранее
мы разработали тормозную систе-
му на базе блока тормозного обо-
рудования 073, крана машиниста
023 и срывного клапана 370Э. Эта
тормозная система прошла весь
комплекс испытаний и была внед-
рена применительно к поезду

«Москва-2020», производство ко-
торого сейчас налажено на заводе
«Метро вагон маш».

– В текущей ситуации можно
ли уже говорить о неких коррек-
тивах, которые вы готовы вне-
сти в ваши ближайшие производ-
ственные планы?

– Что касается корректив, то по-
ка о них говорить рано, тем более,
что сейчас, исходя из текущей си-
туации, нет понимания того, что бу-
дет происходить дальше. Однако
основной задачей на этот год яв-
ляется удовлетворение потребно-
стей АО «Метровагонмаш» в тор-
мозном оборудовании, изготовлен-
ном на нашем предприятии.

Если коснуться планов самого
АО «Метровагонмаш», то в буду-
щем там рассматривается воз-
можность реализации проекта по-
езда «Москва-2024», где мы так-
же планируем принять активное
участие. Соответственно, на нас
возложена разработка тормозной

системы, и сейчас уже наступил
этап подготовки технико-коммер-
ческого предложения по данной
тормозной системе.

– Предполагается ли проведе-
ние сертификационных процедур
на продукцию для Московского

метрополитена, и если да, то при-
нимаете ли вы в ней участие?

– Пока Московский метрополи-
тен не предполагает проведение
таких сертификационных проце-
дур. Там только начали разраба-
тывать поддерживающие ГОСТы
на продукцию. Мы активно уча-
ствуем в разработке этих ГОСТов,
принимая участие в совместных
совещаниях по их соз данию.

Но еще раз повторю, что на
данный момент сертификация не
требуется, необходимо только со-
ответствие текущим поддержи-
вающим ГОСТам и единому для
всех ГОСТу 15.902-2014 «О по-
рядке разработки и постановки на
производство железнодорожного
подвижного состава».

– Одним из важных аспектов
всей производственной цепочки
является сервисное обслужива-
ние. Каково сейчас место вашего
предприятия в этом важном сег-
менте бизнеса?

– У меня на этот счет однознач-
ное мнение – сервис должен обес-
печиваться производителем, по-
скольку он более компетентен, так
как он же является разработчиком
и производителем той же тормоз-
ной системы, знает ее доскональ-
но и, соответственно, знает, как ее
обслужить. И в этом для сервиса
кроется большой плюс. Так, всем,
кто у нас проходит сервисное об-
служивание, мы предоставляем
дополнительную продленную га-
рантию на это оборудование, рав-
ную половине гарантийного срока
нового изделия.

Да, действительно, раньше и
ОАО «РЖД», и метрополитен вы-
полняли ремонт и сервисное об-
служивание тормозного оборудова-
ния собственными силами, и во
многом потому, что оно было не та-
ким сложным. Сегодня, когда тор-
мозные системы становятся слож-
нее, более интеллектуальными, а в
их составе имеется микропроцес-
сорная техника, назрели и измене-
ния в организации обслуживания.
Поэтому, развивать соответствую-
щие компетенции у тех же служб
ОАО «РЖД» и метрополитена вряд
ли будет уместно. Проще отдавать
это на откуп производителю.

Это эффективнее и по стоимо-
сти, и в том, что касается опера-
тивной составляющей этого про-
цесса, поскольку фактор имею-
щихся у нас складских запасов
позволяет уйти от сиюминутных
заказов на поставку тех или иных
запчастей, т.е. все, что требуется
для организации текущего про-
изводства, у нас есть в распоря-
жении. Соответственно, из про-
изводственной сферы мы всегда

можем заимствовать комплектую-
щие на сервисные работы.

– В чем конкретно заключает-
ся ваше участие в сервисном об-
служивании «Метровагонмаша»?

– Наше участие здесь сводит-
ся только к поставке запчастей
для сервисных служб «Метро -
вагонмаша» и метрополитенов
различных городов на территории
стран СНГ. Да, мы развиваем
свой сервис, но пока, правда, вне
рамок метрополитена. Однако мы
готовы включиться в эту работу по
просьбе заказчиков. Мы обслужи-
ваем тормозное оборудование,
поставляемое в адрес завода
«Уральские локомотивы», в част-
ности, речь идет о магистральных
электровозах и электропоездах
«Ласточка».

Эти сервисные услуги плани-
руем развивать и дальше, но уже
с АО «Трансмашхолдинг». Так, по
дополнительным договорам мы
проводим сервисное обслужива-
ние нашего тормозного оборудо-
вания для электровозов ЭП20, а
также для магистральных и ма-
невровых локомотивов производ-
ства Брянского машзавода.

– В настоящее время в нашей
столице активно развивается
проект «Московские центральные
диаметры» (МЦД), соответствен-
но закупается новый подвижной
состав, в первую очередь элек-
тропоезда «Иволга». Каково ваше
участие в этом проекте?

– Изначально, при создании
«Иволги», было принято решение
об использовании на этом подвиж-
ном составе тормозной системы
производства компании Knorr-
Bremse. В то же время, на момент
рождения «Иволги», мы совместно
с нашим партнером, Перво -
майским заводом АО «Транспнев -
матика», производителем компрес-
соров, дисков и клещевых меха-
низмов, предлагали полностью
заместить тормозную систему
Knorr-Bremse. В связи с этим было
организовано специальное сове-
щание на площадке профильного
департамента Мин промторга.

В протоколе этого совещания
ТМХ поручалось рассмотреть воз-
можность привлечения АО МТЗ
ТРАНСМАШ и АО «Транспнев -
матика» в качестве производите-
лей тормозного оборудования для
«Иволги». Правда, потом все, по-
чему-то, кануло в никуда.

Но сейчас ситуация меняется.
Более того, еще в декабре 2021

года АО «Трансмашходлинг» вы-
играл тендер с «Иволгой 3.0» для
ее последующего использования
на МЦД 3, и нам предоставили
возможность сделать технико-
коммерческое предложение на
тормозную систему.

На данный момент, мы сов -
местно с «Транспневматикой»
разрабатываем такую тормозную
систему. Подготовили и технико-
коммерческое предложение в ад-
рес Тверского вагоностроительно-
го завода в целях полного импор-
тозамещения тормозной системы
«Иволги 3.0».

– Помимо Москвы, метропо-
литены обслуживают пассажи-
ров и в других российских горо-
дах, таких как Петербург, Казань,
Новосибирск, Нижний Новгород.

Используется ли там ваше обо-
рудование?

– Да, верно, во всех метрополи-
тенах, перечисленных выше горо-
дов, установлено наше тормозное
оборудование. Кроме того, оно
есть и во всех метрополитенах, ко-
торые работают на территории
стран СНГ. Не так давно очередной
заказ получен от метро городов
Ташкент и Баку. Определенное ко-
личество поездов для столицы
Узбекистана построит «Метрова -
гонмаш», опять же, с тормозным
оборудованием производства МТЗ
ТРАНСМАШ.

– Насколько известно, вы за-
нимались также разработкой тор-

мозного оборудования для беспи-
лотной «Ласточки». Насколько эта
работа оказалась перспективной?

– Перспективы, конечно же,
есть. В свое время было принято
решение о создании беспилотного
движения на МЦК, что и было про-
декларировано на международ-
ном железнодорожном салоне
1520 «PRO//Движение.ЭКСПО» в
г. Щербинка с последующей
демон страционной поездкой. Для
беспилотной «Ласточки» мы
разра ботали и изготовили тормоз-
ное оборудование на один поезд с
уровнем автоматизации GoA4.

Но сейчас оно находится на
складе, его не покупают, поскольку
у завода «Уральские локомотивы»,
изготовителя беспилотной «Лас -
точки», пока отсутствует контракт
на поставку в адрес ОАО «РЖД» в
лице Дирекции скоростного со-
общения. Но полагаю, что в конце
концов эта ситуация разрешится,
так как решение по созданию бес-
пилотного поезда принималось на
самом высоком уровне.

– Как вы считаете, подобные
беспилотные системы в России

могут быть востребованными в
принципе?

– Считаю, что могут. В первую
очередь такая технология способ-
ствует снижению межпоездного
интервала движения. Но тут уже
встает вопрос, связанный не с из-
готовлением самой беспилотной
единицы подвижного состава, а с
готовностью инфраструктуры для
беспилотного движения. Кстати,
проще реализовать эту идею на
том же МЦК, а также на линиях
метро.

А вот что касается радиаль-
ных направлений движения при-
городного сообщения, то тут по-
требуется вложение огромных

денег в инфраструктуру, которая
должна быть к этому готова.

– Как вы оцениваете перспек-
тивы прихода Китая на россий-
ский рынок тормозного оборудо-
вания?

– У нас нет каких-либо опасе-
ний в отношении Китая. Есть на-
циональные поддерживающие
ГОСТы, четко регламентирующие
разработку и постановку на про-
изводство по соответствующим
стандартам. Да и судите сами:
Китай изготавливает электровозы
для Узбекистана, а мы, в свою
очередь, поставляем в Китай тор-
мозную систему МТЗ ТРАНСМАШ
(поддерживающим ГОСТам, кста-
ти), которая используется в тех же
китайских электровозах на терри-
тории Узбекистана.

Считаю, что конкуренция вряд
ли возможна, потому что у Китая
и без того будет достаточно боль-
шой объем работы в части заме-
щения ряда другой европейской
продукции на нашем рынке.

– Какую работу, в частности с
тем же ОАО «РЖД», вы проводи-
те в области IT-технологий?
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Ð
азработка разделов про-
ектной документации по
пожарной безопасности
для объектов метрополи-

тена – сложная и узкоспециализи-
рованная часть более широкой
сферы проектирования в строи-
тельной отрасли. Помимо основ-
ных знаний в части общих сводов
Правил по пожарной безопасно-
сти проектировщик обязан знать
требования отраслевых стандар-
тов и нормативов, разбираться в
вопросах смежных разделов, так
как строгие требования к пожар-
ной безопасности критично
влияют на архитектурные и кон-
структивные решения, генераль-
ный и ситуационный планы, об-
щеобменную, тоннельную и про-
тиводымную вентиляцию и др.

При проектировании объектов
метрополитена разрабатывается
раздел «Мероприятия по обес-
печению пожарной безопасности»
(далее МОПБ), в котором структу-
рированно описаны технические и
организационные решения по все-
му объекту в целом с точки зрения
пожарной безопасности. Особое
место в нем занимают вопросы,
связанные с объемно-планировоч-
ными решениями в части обес-
печения безопасной эвакуации
пассажиров и персонала. Опре -
деление наиболее опасных сцена-
риев развития пожара, дымоуда-
ления, описание деятельности по-
жарных подразделений по
тушению пожара и проведению
аварийно-спасательных работ,
противопожарные расстояния,
определение категорий помеще-
ний по взрывопожарной и пожар-
ной опасности. Обязательной
частью МОПБ являются решения
по автоматической пожарной сиг-
нализации и автоматизации проти-
вопожарной защиты, пожаротуше-
ния, оповещения, внутреннего и
наружного противопожарного во-
допровода и так далее.

К наиболее распространенным
проектным сценариям развития
пожара относятся пожары в под-

вижном составе на станциях, в пе-
регонном тоннеле, в притоннель-
ных сооружениях, в производ-
ственных и складских помещениях.
Для выбранных сценариев разви-
тия пожара обязательно выполне-
ние специального расчета условий
безопасной эвакуации, подтвер-
ждающих правильность и обосно-
ванность принятых технических
решений. Усложняет выполнение
расчета массовое пребывание лю-
дей в подвижном составе и на
станциях (особенно в часы пик),
наличие пересадочных узлов, в
том числе на эксплуатируемые
станции метрополитена, которые
часто не соответствуют актуаль-
ным требованиям пожарной без-
опасности.

Необходимо отметить, что не-
редко архитекторы по объектив-

ным причинам сталкиваются со
стесненными условиями разме-
щения станций, это, в свою оче-
редь, приводит к усложнению гео-
метрии путей эвакуации, что уве-
личивает необходимое время
эвакуации пассажиров, которое, в

свою очередь, увеличивает про-
изводительность систем противо-
дымной вентиляции, изменения
параметров электроснабжения и
так далее.

С недавнего времени в прак-
тике проектирования появились
требования к обоснованию и
обеспечению условий безопасной
эвакуации при остановке подвиж-
ного состава на перегоне. При вы-
нужденной остановке поезда в
однопутном тоннеле безопасная
эвакуация пассажиров поезда
обеспечивается путем организа-
ции боковых дорожек или так на-
зываемых средств подмащива-
ния, позволяющих двигаться по
путям, а также скоординирован-
ной работы систем пожарной сиг-
нализации и установок тоннель-
ной вентиляции, обеспечиваю-

щих приток свежего воздуха на-
встречу эвакуирующимся. При
рассмотрении сценария в двух-
путном тоннеле адресная пожар-
ная сигнализация позволяет
определить место пожара и обес-
печить открытие клапанов, через
которые удаляется дым.

Необходимо отметить, что
только совместная работа ком-
плекса инженерных систем яв-
ляется необходимым условием
для обеспечения безопасности
людей. Ни одна из инженерных
систем не предназначена и не
способна самостоятельно реали-
зовать весь функционал, необхо-
димый для обеспечения безопас-
ности пассажиров.

Именно поэтому базовой си-
стемой пожарной безопасности
является система пожарной сигна-
лизации (далее СПС), которая со-

стоит из приборов управления, ав-
томатических и ручных адресных
пожарных извещателей, адресных
модулей контроля и управления,
кабельных линий. На объектах
метрополитена применяются наи-
более современные и надежные
адресно-аналоговые СПС. Их от-
личительной особенностью яв-
ляется принятие решения об обна-
ружении пожара прибором управ-
ления, а не извещателем, что
повышает достоверность сигнала
и уменьшает вероятность ложных
срабатываний. Использование
кольцевой топологии шлейфа уве-
личивает общую надежность си-
стемы при неисправности одного
или нескольких устройств.

Системой пожарной сигнали-
зации оснащается абсолютное
большинство помещений станции,

включая пассажирскую платфор-
му и перегоны. Для оповещения
персонала предусматривается со-
вмещенная с СПС система опове-
щения и управления эвакуацией
2-го типа. Для оповещения пасса-
жирских зон используется систе-
ма громкоговорящей связи.
Особенностью проектирования
СПС в тоннелях станций метро
является применение особых оп-
тико-волоконных пожарных изве-
щателей Fiber System 8000, позво-
ляющих контролировать и защи-
щать перегоны протяженностью
до 10 км, гибко программировать
рабочую логику в зависимости от
зон контроля возникновения пожа-
ра, управлять смежными инже-
нерными системами. К несомнен-
ным технико-экономическим пре-
имуществам «оптики» можно
отнести возможность использова-

ния одного линейного извещателя
для принципиально разных усло-
вий эксплуатации, например, ког-
да на перегоне присутствуют под-
земные, наземные закрытые и от-
крытые участки.

Наиболее пожароопасные по-
мещения и сооружения станции
метрополитена оснащаются уста-
новками пожаротушения. К ним
относятся помещения с ответ-
ственным технологическим обо-
рудованием, серверные, аппарат-

ные, кабельные коллекторы, ту-
пики ночного отстоя поездов. При
этом различная пожарная нагруз-
ка, условия эксплуатации, а также
близость пассажиров требуют
применения различных типов по-
жаротушения, но в первую оче-
редь эффективных, нетоксичных,
безопасных. К таковым относится
газовое пожаротушение на базе
безопасного газа 3М™ Novec™
1230, которое за более чем 10 лет
применения на объектах метро-
политена в составе модулей про-
изводства Группы компаний
«Пожтехника» зарекомендовало
себя как надежное и эффектив-
ное средство пожаротушения.

Для увязки систем между со-
бой предусматривается система
пожарной автоматики – СПА, ко-
торая является совокупностью
взаимодействующих систем по-
жарной сигнализации, передачи
извещений о пожаре, оповещения
и управления эвакуацией людей,
противодымной вентиляции,
установок автоматического пожа-
ротушения и иного оборудования
автоматической противопожар-
ной защиты, предназначенных
для обеспечения пожарной без-
опасности объекта. СПА служит
для передачи сигналов тревоги от
СПС в смежные инженерные си-
стемы для реализации алгоритма
работы комплекса систем здания.

Для безопасной эвакуации пас-
сажиров критически важным яв-
ляется работа системы противо-
дымной защиты (ПДЗ) – комплек-
са инженерных вентиляционных
систем, работающих совместно
для обеспечения дымоудаления и
(или) ограничения распростране-
ния дыма на путях эвакуации.

Основной задачей ПДЗ является
незадымляемость зон объекта на
время эвакуации, а также на вре-
мя работы пожарных подразделе-
ний, обеспечивающих не только
тушение пожара, но и спасение
МГН – маломобильных групп насе-
ления – из пожаробезопасных зон.
Работа систем ПДЗ должна быть
взаимоувязана с системами по-
жарной автоматики и включена в
общий алгоритм работы в рамках
проведения проектных работ.
Необходимо помнить, что одно-
временная работа систем ПДЗ с
установками объемного пожароту-
шения не допускается и требует
дополнительного рассмотрения.

Отраслевой свод правил
СП120.13330.2012 для подтвер-
ждения параметров установок
противодымной вентиляции и
формирования алгоритма их рабо-
ты предписывает использование
методов вычислительной газоди-
намики. Для решения этой задачи
специалисты нашей компании ис-
пользуют специализированное
программное обеспечение, приме-
нение которого рекомендовано в
том числе ВНИИПО, а результаты
расчетов принимаются и подтвер-
ждаются органами Государст -
венной экспертизы.

Говоря о пожарной безопасно-
сти, нельзя не сказать о норма-
тивных требованиях. К сожале-
нию, назвать их ясными, исчерпы-
вающими, полными и не

противоречащих самим себе не-
льзя. Процесс корректировки нор-
мативных документов идет посто-
янно, и меняющиеся требования
не упрощают процесс проектиро-
вания и строительства.

Если взглянуть на перечень
нормативной документации, то
обилие обязательных и рекомендо-
ванных требований по проектиро-
ванию метрополитенов, а также на-
личие отраслевого свода правил на
практике не устраняет необходи-
мость разработки и согласования
Специальных технических условий
(СТУ) пожарной безопасности.

СТУ фактически являются до-
кументом, содержащим норма-
тивные требования по пожарной
безопасности, разработанным
специально для проектирования
и эксплуатации конкретного объ-
екта капитального строительства.
Для объектов метрополитена раз-
работка и согласование СТУ мо-
жет потребоваться из-за недоста-
точности или отсутствия норма-
тивных требований.

Специалисты ГК «Пожтехника»
более 17 лет занимаются вопроса-
ми проектирования систем и уста-
новок пожарной безопасности на
вновь строящихся и реконструи-
руемых объектах метрополитена
страны, создан уникальный техни-
ческий коллектив и накоплен боль-
шой опыт прохождения государст-
венной экспертизы, практики
строительства и сдачи готовых
объектов метро.

Компания принимает участие
и продолжает работу на более
чем 35 объектах Московского и
Санкт-Петербургского метрополи-
тена, включая Большую коль -
цевую линию (БКЛ).                     n
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-À
нтон Владиславович,
как ваша технология
позволяет повысить
уровень светимости и

снизить затраты? В чем конку-
рентное преимущество по сравне-
нию с аналогами?

– Пожалуй, принципиальное
отличие состоит не столько в тех-
нологии, сколько в подходе и прин-
ципе, которым мы руководству-
емся при создании продукта. Мы
поставили себе задачу сделать
беспрецедентно эффективную и
надежную систему освещения.

Для этого используем самые
лучшие компоненты, которые су-
ществуют на рынке. Надежные све-
тодиоды с высочайшим показате-
лем светоотдачи 200 люмен/ватт, в
то время как в среднем по рынку
используются светодиоды 140 лю-
мен/ватт. Используем специализи-
рованную оптику с определенной
диаграммой направленности –
фактически 95% произведенного
света попадает туда, куда требу-
ется. Недостающие 5% теряются в
оптике и это лучший показатель на
данный момент времени.

Наиважнейший компонент си-
стемы освещения – драйвер. Мы
ориентируемся только на лиде-

ров отрасли производства драй-
веров, и КПД драйверов в реали-
зованной нами системе состав-
ляет 95–96%, а в среднем по
рынку – 85%. Современные драй-
веры, которые используем, также
дают наилучшие показатели по
безотказности, потому что имен-
но драйвер – самый уязвимый
компонент системы, с которым
связано наибольшее количество
неисправностей (из-за нестабиль-
ных сетей, перепадов напряже-
ния, перегрузок по сети).

Важно отметить, что мы не
продаем коробочные решения, а
подходим к каждому проекту ин-
дивидуально: изучаем подачу не-
обходимого количества света на
объект при максимальном энер-
госбережении. Качественные
компоненты, собранные и прора-
ботанные конструктивные реше-
ния, дают высочайшие показате-
ли по энергоэффективности.

Приведу пример: по заданию
СМУ-12 Мосметростроя на одном
из перегонов Московского метро-
политена длиной 2250 метров мы
установили нашу систему осве-
щения, которая по энергоэффек-
тивности превосходит старую си-
стему в 16 раз! Показатели эрго-
номики освещения и условий
труда в тоннеле были увеличены,
а безопасность и надежность си-
стемы освещения повышена.
Стоит отметить, что старая систе-
ма освещения состояла из ламп
накаливания, поэтому получи-
лась такая впечатляющая разни-
ца в энергоэффективности. Но
даже по сравнению с современ-
ными светодиодными системами,
наши решения экономичнее в 2–3
раза.

По стоимости система сопо-
ставима или несколько ниже про-
дукции ведущих производителей.
Система нового образца при вво-

де в эксплуатацию получилась
дороже на 50 тысяч рублей, но
всего за 6 дней (!) эксплуатации
полностью возвращает эту пере-
плату и начинает приносить при-
быль в размере 270 тысяч рублей
в месяц. В пересчете на один ки-
лометр, для одной нитки это – бу-
дет 120 тысяч рублей в месяц.
Если новую систему освещения
установить на двух нитках 10 км
строящегося участка метро, то
это позволит сэкономить 28,2 млн
рублей в год.

Другое очень важное отличие
нашего освещения от самых топо-

вых и технологичных систем – это
групповой драйвер. Драйвер – это
сердце, которое заставляет дио-
ды функционировать. Обычно он
совмещен с лампой и наиболее
подвержен выходу из строя. Нами
используется групповой драйвер
на несколько светильников, он
выносной – размещен отдельно,
например, в техническом шкафу,
что дополнительно защищает его
от возможных поломок и воздей-
ствий. При неполадке выносной
драйвер заменить/починить го-
раздо проще, чем менять све-
тильник.

– Есть ли проблемы с импор-
тозамещением, учитывая риски

поставок систем и приборов, а
также обслуживанием?

– Относительно поставок, то
проблемы в какой-то части есть, в
какой-то нет. С самого начала
проработаны альтернативы, на
90% мы их уже отработали.

Что касается светодиодов, то
был тщательно изучен рынок оте-
чественных производителей.
Есть светодиоды с очень высокой
светоотдачей, не уступающие
лучшим мировым аналогам – се-
рия GSLED.5050.V6X.40. Это осо-
бая линейка, она проходит через
большую отбраковку, на нее есть

своя цена. Таких качественных
диодов не очень много, но они
есть. По оптике мы проработали
китайские и индийские варианты,
нашли устраивающие нас анало-
ги. С источниками питания (драй-
верами) могут быть проблемы с
поставкой. Как и многие сейчас,
занимаемся отработкой новых
логистических цепочек.

По поводу обслуживания важ-
но понимать, что мы создаем си-
стему с идеологией «не обслужи-
вания». Что это означает: разде-
ляем элементы системы на те,
которые потенциально могут вый-
ти из строя и на те, которые мо-
жем сделать безотказными.

Собираем систему так, чтобы да-
же минимальная неполадка ре-
шалась максимально просто и
быстро. Например, мы создали
светильник, который в принципе
за срок службы сломаться не мо-
жет и даем на него гарантию 10
лет. Достигается это за счет на-
шего подхода. На всех уровнях –
материаловедческом, электриче-
ском, топологическом, заклады-
ваются решения, исходя только
из одного принципа – надежности.
К примеру, ставим металличе-
ские, а не пластиковые разъемы,
винты из нержавейки, отрабаты-
ваем технологию пайки под мик-
роскопом, делаем повышенный
теплоотвод светильника, чтобы
диоды не перегревались и служи-
ли дольше и так далее. Все эти
усилия и затраты многократно
окупаются интегральной надеж-
ностью, которая получается на

выходе. И необходимость замены
светильника, которая является
наиболее трудоемким этапом в
процессе эксплуатации, просто не
возникает.

Что касается элемента, кото-
рый теоретически может выйти из
строя, то это электроника – драй-
вер, именно поэтому его делаем
выносным, помещаем в специ-
альный шкаф и любые неполадки
решаются максимально легко,
просто открываете шкаф и про-
изводите замену элемента. И по-
скольку используем лучшие драй-
веры на рынке, то наш драйвер
имеет минимальный допустимый
показатель отказов: 1 на 1000 за
срок службы светильников. В
среднем по рынку среди относи-
тельно качественной продукции –
7–10 отказов на 1000 на срок
службы светодиодов. Срок служ-
бы у наших систем также выше.

– Где вы готовите кадры для
производства и сервиса?

– Кадры готовим и обучаем са-
мостоятельно. Приглашаем ребят
с профильным образованием и
опытом, присматриваемся, про-
буем и лучших оставляем у себя.

– Учитывая уникальность тех-
нологии насколько необходимо
патентовать данные разработки?

– Патентовать необходимо,
такая работа ведется. В частно-
сти, мы сейчас патентуем наши
бесполостные решения светиль-
ников в качестве промышленных
образцов.

– Возможно ли использовать
технологию на объектах МЦД,
МЦК, ТПУ и других объектах
транспорта Москвы?

– Конечно, возможно. В тонне-
лях наше решение достаточно
уникально, поскольку там напря-
жение в линии 36 вольт, обычную
светодиодную систему там не
установить. Поэтому во многих
тоннелях до сих пор используют-
ся крайне неэффективные и не-
экономичные лампы накалива-
ния. Наша система прекрасно ра-
ботает и при напряжении 36
вольт.

Что касается освещения для
МЦД, МЦК, ТПУ, то, возможно,
наше решение будет не настоль-
ко уникально, но очень конкурент-
но за счет своей энергоэффектив-
ности и надежности, о которой
много сказано выше.

– Система больше востребо-
вана при строительстве тонне-
лей метро или при их эксплуата-
ции (обслуживание и ремонт тон-
нелей)?

– Сейчас мы работаем со служ-
бами, которые строят метро.
Наверное, у других подобных
служб наша система вызовет ин-
терес. Но нам также интересно ин-
тегрироваться и предложить си-
стему тем структурам, кто непо-
средственно эксплуатирует метро.

Изначально заложили реше-
ние, чтобы система была механи-
чески прочной, не боялась воды и
прочих сложных условий, поэтому
и начали с объектов строитель-
ства. Противопоставлять сложно,
поскольку надежность и энергоэф-
фективность важны как при строи-
тельстве, так и при эксплуатации.

– Что думаете о применении
технологии в тоннелях на желез-
нодорожном транспорте, на
БАМе?

– Принципы надежности и эф-
фективности, которые мы ставим
во главу угла, универсальны.
Вообще, чем сложнее и экстре-
мальнее условия, тем более вы-
пуклы наши преимущества и тем
меньше конкурентных решений.
Хоть на БАМе, хоть на вечной

мерзлоте наши решения будут
работать. Помимо защиты от вла-
ги и пыли, системы вибро- и взры-
возащищенные.

– Как видите рынок для техно-
логии и что мешает более бы-
строму внедрению для сложных
объектов?

– Мы видим особый интерес в
сложных объектах, поскольку там
у нас меньше конкурентов и боль-
ше возможностей. Под сложными
понимаем тоннели, шахты, карь-
еры, горячие цеха и химические
производства, экстремальные по-
годные условия и температуры.
Это наш рынок. Мы конкурентно-
способны и на классических ре-
шениях, но там больше и «клас-
сического» предложения.

Более быстрому внедрению
ничего не мешает, надо донести
до рынка особенности нашей си-
стемы, поскольку заказчик привык
к существующей модели освеще-
ния и требуется разъяснительная
работа, чтобы победить инер-
ционность представлений.

Поскольку мы не так давно вы-
вели на рынок наши решения, го-
товы знакомить потребителей с ни-
ми и их преимуществами и ставить
пилотные проекты. Облегчить про-
цесс принятия решения может так-
же энергосервисный контракт, при
котором потребитель не платит за
нашу систему, а лишь оплачивает
часть сэкономленных на оплате
электроэнергии средств.

Стоит отметить, что система
российской сборки и использует
компоненты, в том числе, россий-
ского производства, что в нынеш-
них реалиях является немало-
важным фактором.

– Антон Владиславович, спа-
сибо за интересную беседу. n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ñâåò âíóòðè òîííåëÿ
Îñíîâíûì íàïðàâëåíèåì äåÿòåëüíîñòè êîìïàíèè ÎÎÎ «Ýâåíòóàëü», ñîçäàííîé â 2019 ãîäó, ÿâëÿåòñÿ

ïðîèçâîäñòâî, óñòàíîâêà è ðåàëèçàöèÿ ñâåòîòåõíè÷åñêîãî îáîðóäîâàíèÿ.
Ãëàâíûé êðèòåðèé – ñîçäàíèå ñèñòåì îñâåùåíèÿ èñêëþ÷èòåëüíîé íàäåæíîñòè è ýíåðãîýôôåêòèâíîñòè,

÷òî ïîçâîëÿåò èñïîëüçîâàòü èõ íå òîëüêî äëÿ ïðèâû÷íûõ îáúåêòîâ, íî è â ñëîæíûõ óñëîâèÿõ
ýêñïëóàòàöèè, òàêèõ êàê òîííåëè, øàõòû, ãîðÿ÷èå öåõà.

Ðåäàêöèÿ îáðàòèëàñü ê Ïðåçèäåíòó ÎÎÎ «Ýâåíòóàëü» Àíòîíó Âëàäèñëàâîâè÷ó Âèøíåâñêîìó ñ ïðîñüáîé
ðàññêàçàòü íàøèì ÷èòàòåëÿì î äåÿòåëüíîñòè êîìïàíèè è ïåðñïåêòèâàõ åå ðàçâèòèÿ.

Из официального благодарственного письма:
«Работы, произведенные специалистами ООО «Эвентуаль», выполнены в срок и на

высоком уровне, что позволило обеспечить существенное улучшение условий труда
сотрудников АО «Мосметрострой» и значительную экономию потребляемой энергии.
На основании опыта сотрудничества АО «Мосметрострой» может рекомендовать
ООО «Эвентуаль» для решения задач освещения объектов повышенной сложности».

Заместитель генерального директора 
АО «Мосметрострой» по финансам В.Ю. Теплов

Тоннель метро со старыми светильниками

Тоннель метро после замены на светильники ООО «Эвентуаль»

Линейка светильников 
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Ï
арк вагонов метро
России за десятилетие
значительно обновился,
пополнился большим ко-

личеством современных вагонов
«Русич», «Москва», «Яуза»,
«Ока», оборудованных микропро-
цессорными системами управле-
ния и контроля эксплуатационных
параметров, а также комплексами
сбора и обработки данных о со-
стоянии ответственных узлов и
элементов вагонов. Казалось бы,
в совокупности со стационарными
измерительными и диагностиче-
скими комплексами, которые
имеются в депо, созданы все
предпосылки для получения объ-
ективной картины о техническом
состоянии всего парка вагонов в
реальном времени. Однако это
далеко не так.

В условиях эксплуатации слож-
ных технических объектов одним
из важных моментов в оценке те-
кущего состояния их систем и, как
следствие, обеспечения их надеж-
ности все чаще становится доступ-
ность информации о техническом

состоянии. Эта возможность до-
стигается путем периодического,
дистанционного контроля значе-
ний совокупности параметров объ-
екта, реализуемого организацией
информационных потоков в
системе «Эксплуатация – Наблю -
дение – Сервис».

Возможность контроля и
сравнения значений многомерно-
го вектора параметров с критиче-
скими показателями позволяет
оценить работоспособность си-
стемы, своевременно выявить
предотказное состояние, наблю-
дать динамику изменения пара-
метров и технического состояния
во времени, тем самым повысить
эксплуатационную надежность
объекта в целом. Кроме этого,
реализуется второе направление
повышения надежности – оптими-
зация процесса технического об-
служивания и ремонта узлов объ-
екта с учетом текущего и прогноз-
ного технического состояния в
условиях реальной эксплуатации
подвижного состава.

Разработанные системы мо-
ниторинга и диагностики техниче-
ского состояния, сбора, обработ-
ки и передачи данных позволяют
реализовать задачи по организа-
ции «информационной видимо-
сти» узлов и систем технических
объектов практически любой
сложности, в том числе таких, как
вагоны поездов метрополитена.

В рамках концепции цифрово-
го управления надежностью экс-
плуатации подвижного состава
метрополитена предусматривает-
ся выстраивание информацион-
но-аналитической системы мони-
торинга текущего состояния узлов
и систем вагонов метро.

Решение данной задачи вклю-
чает в себя:

– дооборудование вагонов по-
ездов первичными преобразова-
телями параметров работы меха-
нических узлов в сигналы, доступ-
ные к передаче по поездным
информационным каналам;

– оборудование вагонов по-
ездов комплексами первичной об-
работки сигналов с датчиков, на-
копления, хранения и передача
информации во внешние анали-
тико-управляющие комплексы и
системы, которые помимо функ-
ции сбора и обработки данных с
собственных датчиков обрабаты-
вают информационные потоки
штатных бортовых систем конт-
роля («Витязь», «Игла» и др.);

– создание постов комплекс-
ного диагностирования и съема
диагностической информации,
обеспечивающих оперативную
оценку технического состояния
механического оборудования ва-
гонов при заходе в депо перед по-
становкой поезда на ремонтную
позицию;

– создание автоматических
аналитических центров обработ-
ки данных, обеспечивающих
функции контроля режимов экс-
плуатации поездов, оценки техни-
ческого состояния узлов и систем
вагонов в формате «норма/не
норма» с учетом горизонта опера-
тивного планирования, выявле-
ния предотказного состояния уз-
лов вагонов, поддержки принятия
решений о возможности дальней-
шей эксплуатации вагонов, пла-
нирования технического обслужи-
вания или ремонта, поддержки
принятия решений об объеме не-
обходимых корректирующих ме-
роприятий, формирования наря-
дов на работы, сводных отчетов о
состоянии узлов и систем вагонов
поездов, оперативного оповеще-

ния причастных служб и руково-
дителей об опасных состояниях и
инцидентах;

– создание на базе депо ин-
формационных комплексов циф-
рового управления ремонтным
процессом, обеспечивающих ин-
формационную поддержку органи-
зации и управления технологиче-
ским процессом ремонта вагонов,
включая организацию оснащения
и учета запасных частей и мате-
риалов.

Функционирование информа-
ционных комплексов цифрового
управления ремонтным процес-
сом обеспечивается специализи-
рованным оборудованием, вклю-
чая технологическое оборудова-
ние ремонтных цехов с функциями
протоколирования и передачи
данных диагностических проверок
или испытаний узлов и деталей
оборудования вагонов после ре-
монта. Функциональное исполне-
ние технологического оборудова-
ния обеспечивает минимизацию
вмешательства специалистов в
процесс проведения проверок и
испытаний, повышая достовер-
ность выполняемых операций, ак-
центируя внимание специалистов
на других узлах, контроль которых
выполняется с применением про-
стого «не цифрового» инструмен-
та. Функционирование составных

элементов системы предусматри-
вает следующую организацию
сбора и обработки диагностиче-
ской информации.

В пути следования поезда с
узлов вагонов при помощи датчи-
ков бортовых диагностических си-
стем осуществляется сбор пара-
метров и сигналов, сопровождаю-
щих работу оборудования при
различных скоростных и нагру-
зочных режимах. К таким пара-
метрам следует отнести:

– параметры работы узлов хо-
довой группы (тяговые электро-
двигатели, тяговая передача, тя-
говый редуктор, колесные пары);

– параметры работы механи-
ческого оборудования (узлы рес-
сорного подвешивания, автосцеп-
ные устройства);

– параметры работы силового
электрического оборудования;

– параметры работы вспомо-
гательного электрического обору-
дования.

Первичная информация с дат-
чиков по поездным каналам связи
поступает в устройства первичной
обработки сигналов, где формиру-
ется вектор диагностических па-
раметров, периодически переда-
ваемый во внешние комплексы и
системы через посты считывания.

Дискретность передачи ин-
формации определяется мини-

мальным интервалом времени, в
течение которого техническое со-
стояния существенно не изме-
няется и производится по беспро-
водным каналам связи.

Перед постановкой поезда на
ремонтную позицию депо посты
комплексного диагностирования
дополняют уже сформированный
вектор диагностических парамет-
ров до полной группы возможных
неисправностей и дефектов, об-
наруживаемых с помощью
средств объективного контроля.
Полученный вектор автоматиче-
ски обрабатывается в центре об-
работки данных и передается
диспетчеру информационного
комплекса цифрового управления
ремонтным процессом депо.

Данная информация является
исчерпывающим основанием для
принятия решений об объеме вы-
полнения ремонтных работ ваго-
нов. Формирование нарядов для
специализированных ремонтных
бригад на выполнение работ по
ремонту узлов при таком подходе
производится в автоматическом
режиме. В первую очередь в на-
ряд-заданиях отображаются узлы,
у которых значения контрольных
параметров в эксплуатации имеют
отклонения от граничных значе-
ний, определенных исходя из
условий эксплуатации. Контроль
исполнения ремонтного процесса
вагонов осуществляется посред-
ством мобильных и стационарных
контрольно-диагностических си-
стем. В процессе выполнения ра-
бот информация об окончании
операций на номерном оборудова-
нии заносится в базу данных в том

числе с применением средств ав-
томатической идентификации
RFID, NFC или QR-кодирования.

Электронные протоколы испы-
тания оборудования являются ин-
формационной платформой ком-
плекса цифрового управления ре-
монтным процессом. В режиме
реального времени вся информа-

ция о ходе реализации ремонтно-
го процесса отображается на ин-
формационных мониторах, рас-
положенных в ремонтных цехах и
кабинетах руководителей пред-
приятия в виде обобщенной диа-
граммы готовности состава к вы-
ходу из ремонта.

Данные диаграммы позволяют
при одном взгляде на монитор
оценить выполнение предприяти-
ем нормативов простоя вагонов
на соответствующем виде ремон-
та, выявить точки потерь в цепоч-
ке технологического процесса ре-
монта, являющиеся своего рода
«узким горлышком» в выполне-
нии программы ремонта и тре-
бующие корректирующих меро-
приятий.

Визуальные решения реализо-
ваны с учетом принципа макси-
мальной информационной емкости
экрана и предусматривают макси-
мизацию использования рабочих
полей с применение простых ин-
туитивно понятных цветографиче-
ских объектов и пиктограмм. Так,
например, красным цветом ото-
бражается процесс/операция, вы-
полнение которой отстает от уста-
новленного графика проведения
работ, что может указывать на по-
тенциальные проблемы в цепочке
основных и смежных технологиче-
ских операций.

Простое представление ин-
формации на диаграммах упро-
щает анализ данных и стимулиру-
ет сервисных специалистов на
повышение качества и сокраще-
ние временных затрат на реали-
зацию технологического процес-
са. По окончании технического
обслуживания или ремонта ин-
формационный комплекс цифро-
вого управления ремонтным про-
цессом автоматически формиру-
ет справку о готовности состава к
выходу из ремонта и по каналам
технологической связи направ-
ляет ее дежурному по депо, от-
крывая «зеленый свет» для до-
пуска в эксплуатацию. Сводная
информация о режимах эксплуа-
тации, сроках и качестве проведе-
ния ремонта со всех депо посту-
пает в Единый центр мониторинга
подвижного состава, где анализи-
руется автоматически с примене-
нием интеллектуальных алгорит-
мов, а в особых случаях – анали-
тической группой специалистов.
На основе комплексного анализа
и выявления отклонений и их ко-
ренных причин разрабатываются
и реализуются необходимые кор-
ректирующие мероприятия с ав-
томатическим отслеживанием их
эффективности.

Автоматический контроль те-
кущего состояния узлов вагонов
за счет простых и понятных алго-

ритмов взаимодействия состав-
ных элементов системы позво-
ляет поддерживать безопасность
и надежность эксплуатации по-
ездов на высоком уровне. Именно
так реализуется модель цифро-
вого управления надежностью
эксплуатации подвижного состава
метрополитена.                          n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ïðîãðåññèâíûå ðåøåíèÿ
öèôðîâîãî óïðàâëåíèÿ
íàäåæíîñòüþ ïîäâèæíîãî
ñîñòàâà ìåòðîïîëèòåíà

Ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÍÏÖ ÏÐÎÌÒÅÕ, ê.ò.í. À.Ï. Ñåìåíîâ, äèðåêòîð ïî íàóêå è èííîâàöèÿì êîìïàíèè,
ê.ò.í. Ä.Â. Êàçàðèí è íà÷àëüíèê Äåïàðòàìåíòà òåõíîëîãè÷åñêîãî ïðîåêòèðîâàíèÿ, ä.ò.í., ïðîôåññîð
Â.À. Ñìèðíîâ â ñâîåé ñòàòüå ðàññìàòðèâàþò âîïðîñû óïðàâëåíèÿ íàäåæíîñòüþ ïîäâèæíîãî ñîñòàâà
ìåòðîïîëèòåíà íà îñíîâå îáåñïå÷åíèÿ èíôîðìàöèîííîé öèôðîâîé âèäèìîñòè åãî òåõíè÷åñêîãî ñîñòîÿíèÿ.

Äàííàÿ çàäà÷à ÿâëÿåòñÿ âåñüìà àêòóàëüíîé è îáóñëàâëèâàåòñÿ íåïðåðûâíî ðàñòóùèì ïàññàæèðîïîòîêîì è,
êàê ñëåäñòâèå, âîçðàñòàíèåì òðåáîâàíèé ê óðîâíþ îòâåòñòâåííîñòè çà êà÷åñòâî è áåçîïàñíîñòü
ïðåäîñòàâëÿåìûõ òðàíñïîðòíûõ óñëóã.

Надежность подвижного состава метрополитена –
это комплексное свойство, которое в зависимости от
конструктивных особенностей техники и условий ее
эксплуатации характеризуется сочетанием таких
параметров, как безотказность, долговечность,
ремонтопригодность, сохранность, и при этом является
одним из важнейших показателей эффективности его
эксплуатации.
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Ç
а 20 лет истории компании
«Акустик Групп» был раз-
работан и запатентован
широкий спектр уникаль-

ных материалов и конструкций
для звукоизоляции, акустики и
виброизоляции в промышленно-
гражданском строительстве.
Большой опыт работы со сложны-
ми проектами позволяет «Акустик
Групп» предоставлять полный
комплекс услуг по акустическому
проектированию и мониторингу
строительно-монтажных работ,
обеспечивая гарантии конечного
результата. В области виброизо-
ляции компания уже более 15 лет
сотрудничает с компанией Getzner
(Австрия) – мировым лидером в
производстве специализирован-
ных виброизоляционных материа-
лов. На базе материалов Sylomer
и Sylodyn разработаны и произво-
дятся изделия для виброизоляции
строительных конструкций, инже-
нерного оборудования и рельсо-
вых путей.

Важное значение в деятельно-
сти компании уделяется работе
инженерного отдела, который яв-
ляется гордостью «Акустик
Групп». Специалисты отдела спо-
собны решать задачи любой
сложности в области защиты от
шума и вибрации, а профессио-
нальное оборудование позволяет
проводить все необходимые аку-
стические измерения на высшем
уровне.

Компетентность инженерного
отдела «Акустик Групп» неодно-
кратно была подтверждена на
самых ответственных проектах и
получила наивысшие оценки за-
казчиков. Кроме этого, инженеры-
акустики компании занимаются по-
исковыми исследованиями, ре-
зультаты которых регулярно
публикуются в ведущих научных
изданиях и обсуждаются на рос-
сийских и международных научно-
технических конференциях.

Èçìåðåíèÿ øóìà è âèáðàöèè

Для оценки текущей вибра-
ционной обстановки на объектах
или для получения исходных дан-
ных по потенциальному вибра-
ционному воздействию для про-
ектируемых объектов необходи-
мо проведение исследований
вибрации в натурных или поле-
вых условиях. Измерение пара-
метров вибрации производится
специализированным оборудова-
нием, а анализ измерений прово-
дится различными методами в за-
висимости от решаемой задачи.

Наиболее распространенная
проблема – обеспечение сани-
тарно-гигиенического режима в
зданиях, расположенных в
окрестности путей рельсового
транспорта. Для проектируемых
зданий измерения проводятся на
площадке строительства с целью
прогноза вибрации в будущем
здании и определения необходи-
мости специальных мероприятий
по виброзащите, либо для приня-
тия решения о применении
вибро изолирующих решений в

устройстве верхнего строения пу-
тей. Такие измерения проводятся
стандартным измерительным
оборудованием.

Более жесткие требования к
вибрации предъявляются для со-
временного технологического
оборудования. Для оценки вибра-
ционного воздействия разработа-

на особая шкала – критерии VC.
Для измерения вибрации по этим
критериям требуется особое из-
мерительное оборудование – вы-
сокочувствительное и с низким
уровнем собственного фонового
шума.

Собственная аккредитованная
лаборатория, укомплектованная
современным виброакустическим
оборудованием, позволяет выпол-
нять полный спектр измерений шу-
ма и вибрации городского рельсо-
вого транспорта. Большой парк
оборудования позволяет в крат-
чайшие сроки выполнять большой
объем виброакустических измере-
ний. Специалисты «Акустик Групп»
неоднократно участвовали в ком-
плексных исследованиях шума и
вибрации, вызванных движением
поездов метро в Москве, Казани,
Екатеринбурге. Некоторые работы
выполнялись совместно с РУТ
(МИИТ) и НИИСФ.

Ïðîãíîçèðîâàíèå øóìîâîãî 
è âèáðàöèîííîãî âîçäåéñòâèÿ

На стадии проектирования
объектов рельсового транспорта
или зданий, расположенных в
технической зоне метро и трам-

вая, выполняется прогноз шумо-
вого и вибрационного воздей-
ствия. Специалисты «Акустик
Групп» выполняют данные рабо-
ты на самом высоком уровне с ис-
пользованием современных про-
граммных комплексов.

Применение численных мето-
дов при оценке шумового и виб-
рационного воздействия на окру-
жающую среду уже на начальных
стадиях разработки проекта поз-
воляет выявить проблемы. А при
проектировании мероприятий по
защите от шума и вибрации чис-
ленные методы, используемые
специалистами компании, позво-
ляют оптимизировать применяе-
мые технические решения и в ко-
нечном счете экономить средства
на мероприятия по защите от шу-
ма вибрации, при безусловном
обеспечении нормативных требо-
ваний.

Òåõíè÷åñêèå ðåøåíèÿ 
äëÿ çàùèòû îò âèáðàöèè
ãîðîäñêîãî ðåëüñîâîãî
òðàíñïîðòà

«Акустик Групп» может пред-
ложить для городского рельсово-
го транспорта следующие продук-

ты для обеспечения упругости,
повышения долговечности пути и
защиты от вибрации:

– подбалластные маты;
– прокладки рельсовых скреп-

лений;
– подшпальные прокладки.

Ïîäáàëëàñòíûå ìàòû

Самым надежным и эффек-
тивным способом снижения виб-
рационного воздействия рельсо-
вого транспорта на окружающее
пространство является снижение
вибрации в источнике. Это могут
быть различные технические ре-
шения – начиная от прокладок
рельсовых скреплений повышен-
ной упругости и заканчивая систе-
мами типа «масса-пружина».

Одним из самых простых тех-
нических решений по виброизоля-
ции ВСП являются упругие под-
балластные маты, т.к. в этом слу-
чае нет необходимости вносить
существенные изменения в кон-
струкцию верхнего строения пути.

Подбалластные маты на базе
пенополиуретановых материалов
Sylomer и Sylodyn используются
на московских объектах уже до-
вольно давно: на МЦК в
Гагаринском тоннеле МЦК с 2001
года, а на Замоскворецкой линии
метро в районе Большого театра
с 2011 года. Контрольные испыта-
ния образцов подбалластных ма-
тов из Гагаринского тоннеля, вы-
полненные в 2011 году, показали,
что за 20 лет интенсивной экс-

плуатации характеристики матов
практически не изменились. И на
протяжении еще многих лет под-
балластные маты из Sylomer бу-
дут обеспечивать защиту жилых
домов от вибрации, вызванной
движением поездов МЦК.

Применение подбалластных
матов для защиты от вибрации
при строительстве и реконструк-
ции трамвайных путей в настоя-
щее время стало стандартом не
только в Москве, но и в других го-
родах.

Толчком к массовому примене-
нию виброзащитных подбалласт-
ных матов на трамвайных путях в
Москве стала успешная укладка
матов на базе материалов Sylomer
в 2017 году на опытном участке на
ул. Красноказарменная.

Так, уровни вибрации, вызван-
ные движением трамваев, в
окрестности дома 23 по адресу: г.
Москва, Красноказарменная ули-
ца, после реконструкции трамвай-
ных путей с использованием виб-
розащитных матов снизились в
частотном диапазоне 31,5–125 Гц
на 2–12 дБ на расстоянии 5 м от

трамвайных путей и на 2–16 дБ
на расстоянии 10 м от трамвай-
ных путей.

На опытном участке на
Красноказарменной улице приме-
нены следующие основные харак-
теристики подбалластных матов:

– марка – ПМ 0,01 (ТУ
22.21.41-016-85778346-2017);

– толщина – 20 мм;
– удельная статическая

жесткость 0,01 Н/мм³;
– удельная динамическая

жесткость 20 Гц – 0,028 Н/мм³.
Ключевой характеристикой

виброзащитных свойств мата яв-
ляется удельная динамическая же-
сткость. По показателю удельной
динамической жесткости подбал-

ластный мат на базе пенополиуре-
танового эластомера ПМ 0,01 (ТУ
22.21.41-016-85778346-2017) не
имеет аналогов среди других оте-
чественных производителей.

Отсутствие стандартизирован-
ных требований к характеристи-
кам виброзашитных подбалласт-
ных матов и стандартов на мето-
ды испытания не способствует
созданию прозрачной конкурент-
ной среды на растущем рынке. В
текущей ситуации у подрядных ор-
ганизаций нет стимулов к приме-
нению качественной продукции.

Ïðîêëàäêè 
ðåëüñîâûõ ñêðåïëåíèé

Прокладки рельсовых скреп-
лений повышенной упругости поз-
воляют выровнять жесткость пути
рельса на сложных участках: в пе-
реходных зонах, на кривых и
стрелочных переводах. Тем са-
мым снижаются динамические
нагрузки на элементы ВСП.
Применение пенополиуретано-
вых эластомеров Sylodyn для из-

готовления прокладок рельсовых
скреплений позволяет обеспе-
чить диапазон жесткости от 17 до
250 кН/мм при гарантированном
соблюдении требований по дол-
говечности.

Так, например, компанией со-
вместно с Муромским стрелочным
заводом подготовлено для
Московского метрополитена пред-
ложение по оптимизации упруго-

сти в зоне крестовины стрелочных
переводов, уложенных на блоках
LVT. Применение предложенного
комплекта прокладок позволит
значительно снизить неравномер-
ность прогиба и повысить срок
службы крестовины до двух раз.

Аналогичные решения могут
быть использованы и на других
напряженных участках сети как
Московского метрополитена, так
и любых транспортных систем.

Ïîäøïàëüíûå ïðîêëàäêè

Подшпальные прокладки из
упругих эластомерных материа-
лов – это следующий этап разви-
тия идеи под балластных матов.

Подшпальные прокладки могут
применяться на сложных участках
для выравнивания жесткости пути,
снижения износа балласта и повы-
шения долговечности.

«Мягкие» подшпальные про-
кладки могут применяться для
виброизоляции линий метрополи-
тена или трамвая наравне с под-
балластными матами.

Однако подшпальные про-
кладки имеют ряд преимуществ:

– интеграция прокладок в за-
водских условиях снижает трудо-
затраты на монтаж пути;

– расположение прокладок
под подошвой шпалы исключает
необходимость специальных мер
по водоотводу;

– меньшая площадь специ-
альных материалов позволяет
обеспечить значительную эконо-
мию по сравнению с подбалласт-
ными матами.

«Акустик Групп» предлагает
комплексный подход к защите от
шума и вибрации городского рель-
сового транспорта. Для наших
клиентов мы можем выполнить:

– измерения шума и вибрации
существующих рельсовых путей;

– прогноз шума и вибрации
проектируемых и реконструируе-
мых путей;

– разработка проектных реше-
ний по защите от вибрации и
структурного шума;

– поставка специализирован-
ных материалов;

– сопровождение монтажа. n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ãàðàíòèè êîíå÷íîãî ðåçóëüòàòà
Êîìïàíèÿ «Àêóñòèê Ãðóïï» èçîáðåòàåò, èñïûòûâàåò è óñïåøíî âíåäðÿåò èííîâàöèîííûå ìàòåðèàëû è òåõíîëîãèè â îáëàñòè

àðõèòåêòóðíî-ñòðîèòåëüíîé àêóñòèêè è çàùèòû îò âèáðàöèè.
Âîïðîñàì ðåàëèçàöèè âîçìîæíîñòåé êîìïàíèè äëÿ ãîðîäñêîãî òðàíñïîðòà ïîñâÿùåíà ñòàòüÿ íàøåãî êîððåñïîíäåíòà.

Графики жесткости

Моделирование вибрации
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Â
состав ГУП «Московский
метрополитен» входит не
только само метро, также
обеспечивается перевоз-

ка пассажиров по МЦК, МЦД, а с
недавнего времени в состав мет-
рополитена вошла вся трамвай-
ная сеть Москвы. При этом дея-
тельность метро не ограничива-
ется эксплуатацией отдельно
взятого вида транспорта, посто-
янно прорабатываются решения,
обеспечивающие быструю и ком-
фортную пересадку пассажиров с
одного транспорта на другой, со-
кращая время поездки и делая ее
более экономичной.

В сеть Московского метропо-
литена входит 15 линий (включая
Московское центральное кольцо
и монорельсовую систему), 287
станций, из которых 250 станций
метро, 31 станция МЦК и 6 стан-
ций монорельса.

Суммарная протяженность ли-
ний составляет 460 км, и эти пока-
затели постоянно растут, так 7 де-
кабря открылся участок из 10 стан-
ций Большой кольцевой линии, что
должно значительно перераспре-
делить пассажирский поток город-
ского транспорта, разгрузив его на
отдельных участках. Ежедневную
и бесперебойную работу метропо-
литена обеспечивает штат из бо-
лее 67 тыс. сотрудников.

Метрополитен постоянно обнов-
ляет подвижной состав, делая его
более комфортным и вместитель-
ным. На сегодняшний день парк
подвижного состава состоит более
чем из 6,2 тысяч вагонов, при этом
70% – это новый подвижной состав,
в котором внедрены самые совре-
менные технологические решения.
Поезда обслуживаются в 20 элек-
тродепо, где работают 17,5 тысяч
человек. Парк поездов Московского
метрополитена стал уже одним из
самых молодых в Европе, при этом
для обслуживания поездов БКЛ
строится еще 2 современных элек-
тродепо – «Нижегородское» и
«Аминьевское».

В настоящее время метрополи-
тен поддерживает прежний уро-
вень интенсивности перевозки пас-
сажиров, за 10 месяцев 2021 года
количество пассажиров достигло
1,6 млрд, в то время как средний
показатель пассажиропотока пре-
вышает 7,2 миллиона человек в
день. Интервал движения поездов
также не изменился и составляет
90 секунд – один из самых корот-
ких в мире среди неавтоматизиро-
ванных метрополитенов.

Вот уже более полутора лет
мир живет при пандемии, при этом
Московский метрополитен пол-
ностью адаптировался к данной си-
туации. За все время метрополитен
не снижал эксплуатационные пара-
метры, выдерживая тот же интер-
вал движения поездов, обслужива-
ния инфраструктуры и строитель-

ство новых объектов. В 2020 году
было завершено строительство и
введены в эксплуатацию шесть
станций Некрасовской линии и од-
на станция Большой кольцевой ли-
нии, в 2021 году введены в экс-
плуатацию 11 новых станций БКЛ и
одна после реконструкции.

Продолжается работа по повы-
шению надежности инфраструкту-
ры и внедрению новых техноло-
гий. Еще в 2016 году 90% кабелей
были с бумажно-пропитанной изо-
ляцией, сегодня таких кабелей в

метро 32%, остальные кабели –
это сшитый полиэтилен либо эти-
лен-пропиленовая резина. Работа
по обновлению кабельных линий
продолжается, и в краткосрочной

перспективе планируется пол-
ностью уйти от высоковольтных
кабелей с бумажной изоляцией.

Совместно с РУТ (МИИТ) ве-
дется постоянное взаимодей-
ствие по изысканию технических
решений, направленных на при-
менение альтернативных кон-
струкций пути с эффективным
виброгашением, на протяжении
последних пяти лет проведены
ряд испытаний, разработаны кон-
цептуальные технические реше-
ния для системы масса-пружины.

Ведется глобальная работа,
направленная на повышение на-
дежности перевозок и повышение
уровня автоматизации движения
поездов. Планомерно внедряется
микропроцессорная система цент-
рализации. Создана и масштаби-
руется система путевой навига-
ции для подвижного состава.
Новый подвижной состав уже име-
ет наивысшую степень готовности
для внедрения технологий авто-
матизации управления движени-
ем, ведется проработка техниче-
ских решений и разработка нор-
мативной документации на
системы беспроводного обмена
данными с подвижным составом.

Также ведется работа, на-
правленная на внедрение новых
технологий контроля состояния
инфраструктуры и автоматиза-
ции процессов ее обслуживания
с минимизацией человеческого
фактора.

Необходимо отметить о неоце-
нимом вкладе МИИТа в организа-

цию подготовки и профессиональ-
ной переподготовке специалистов
метрополитена. В текущем году на
обучение в РУТ МИИТ принято 60
работников и 20 детей работников
метрополитена, при этом по квоте
целевого приема в настоящий мо-
мент проходят обучение 362 ра-
ботника и 61 ребенок работников
метро. Также на долгосрочной ос-
нове организована практика сту-
дентов МИИТа, так, в текущем году
практику прошли 382 студента.
Руководители метрополитена еже-
годно привлекаются в состав госу-
дарственной экзаменационной ко-
миссии.

На базе центра профориента-
ции транспортного комплекса функ-
ционирует студенческий отряд, в
этом году туда зачислено 655 сту-
дентов, из них 159 человек – это
студенты МИИТа. В период с 16 по
18 декабря 2021 года на площадке

Федерального государственного
автономного образовательного уч-
реждения высшего образования
«Российский университет транс-
порта» состоялась конференция
«Интерметро-2021».

Интерметро – это единственная
в своем роде выставка-конферен-
ция, которая вот уже 10 лет соби-
рает на своей платформе руково-
дителей и начальников всех служб
метрополитенов России, стран СНГ
и Восточной Европы, проектные
институты и ведущие компании, ра-
ботающие с метрополитенами. По
результатам выставки-конферен-
ции проводится итоговое заседа-
ние, на котором руководство мет-
рополитенов и компаний деклари-
рует принятие стратегических
путей развития сотрудничества.

Международная конференция
«Интерметро-2021» проводится в
РУТ (МИИТ) на площадке
Института пути, строительства и со-
оружений уже в четвертый раз.
Формат выставки-конференции
обеспечивает ее востребованность,
т.к. позволяет участникам, кроме
выступлений и презентаций, пред-
ставить их инновационные разра-
ботки и технические решения, ис-
пользуемые в метрополитенах раз-
ных городов России и мира.
Основателем и организатором дан-
ной конференции является испол-
нительный директор Интер метро,
доцент кафедры «Метро политены»
РУТ (МИИТ) О.Н. Швыдченко. С
приветственным словом к участни-
кам выступили ректор РУТ (МИИТ)
А.А. Климов и главный инженер,
первый заместитель начальника
ГУП «Московский метрополитен»
Д.А. Дощатов.

Тематика прошедшего меро-
приятия: «Перспективы развития
метрополитенов в условиях интен-
сивного внедрения новых, в том
числе цифровых, технологий».

Ключевым отличием стало
расширение спектра направлений
– добавлены темы информацион-
ной защиты, информатики и инно-
вационных технологий.

Еще одной особенностью ста-
ла мультиформатность, особое
внимание уделили работе метро-
политена в период пандемии и
мероприятиям по борьбе с коро-
навирусной инфекцией.

Стоит отметить, что предста-
вители метро Варшавы, Софии и
стран СНГ присутствовали и об-
щались с коллегами посредством
проведения видеоконференции.

Помимо непосредственного
участия в ходе выставки Мос -
ковским метрополитеном органи-
зован тематический выезд деле-
гатов Интерметро-2021 в электро-
депо «Красная Пресня» на
«ретропоезде» для ознакомления
с подвижным составом послед-
ней модификации, диагностиче-
ским комплексом «Синергия 2», а

также с внедренным и раритет-
ным оборудованием, находящим-
ся в эксплуатации.

Современный уровень развития
метрополитена требует подготовки
конкурентоспособных специали-
стов. Большое значение для их ка-
чественной подготовки имеет уча-
стие в образовательном процессе
ведущих специалистов компаний по
проектированию, строительству и
эксплуатации метрополитена, орга-
низация выездных занятий на объ-
ектах метрополитена. Одним из пу-
тей преодоления кадровых трудно-
стей для метрополитена является
развитие дополнительного профес-
сионального образования с широ-
ким включением в учебный процесс
специалистов и инженеров, ученых,
имеющих современный практиче-
ский опыт проектирования, строи-
тельства и эксплуатации объектов
метрополитена.

В 2016 году на базе ИПСС РУТ
(МИИТ) создана кафедра «Метро -
политены», которую в то время
возглавил Д.В. Пегов (начальник
Московского метрополитена
2014–2017 гг.). Основной целью
деятельности кафедры является
актуализация специальных знаний
студентов, сотрудников метропо-
литена, повышение качества про-
фессиональной подготовки и по-
вышение квалификации эксплуа-
тантов подземного пространства.
Была разработана траектория раз-
вития кафедры, которая включает
учебный процесс, методическую и
научно-техническую работу (разра-
ботка нормативных документов,

проведение испытаний и др.), раз-
витие лабораторной базы институ-
та, организацию стажировок пре-
подавателей и студентов на объ-
ектах метрополитена, организацию
авторских классов, привлечение
топ-менеджмента ГУП «Москов -
ский метрополитен» для чтения
лекций студентам и специалистам,
организацию российских научно-
практических конференций и семи-
наров, организацию и реализацию
дополнительного профессиональ-
ного образования, повышение ква-
лификации.

Залогом успешного развития
этой траектории является высокий
профессионализм в области под-
готовки метрополитеновцев, жела-
ние внести весомый вклад в это
развитие руководства Московского
метрополитена, Мосинжпроекта и
др. родственных организаций, рас-
ширение областей образователь-
ной деятельности в ИПСС РУТ
(МИИТ) на благо отрасли.           n
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