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Печатники, Марьина Роща,
Рижская и Текстильщики на МЦД-2.
На МЦД-1 пересесть на БКЛ можно
на станциях Савеловская, Кунцев -
ская и Тестовская. У них появились
удобные маршруты, которые помо-
гут сэкономить время в пути. После
запуска МЦД-3 и МЦД-4 число пе-
ресадок на БКЛ увеличилось. На
МЦД-3 пересадка на БКЛ стала до-
ступна на станциях Электрозавод -
ская и Авиамотор ная. На МЦД-4 –
на станциях Нижегородская,
Аминьевская, Марьина Роща,
Савеловская и Тестовская.

Запуск МЦД интегрировал же-
лезную дорогу в столичную транс-
портную систему. На диаметрах
заработала единая билетная си-
стема с возможностью оплачи-
вать проезд картой «Тройка» и со-
вершать бесплатные пересадки
на метро и МЦК. За счет нее пас-
сажиры могут строить новые
удобные маршруты, а также эко-
номить на проезде.

Пересадка между МЦД и БКЛ
бесплатная. С помощью карты
«Тройка» пассажирам МЦД стало
удобнее оплачивать поездки, со-
вершать пересадки на метро и
МЦК, при этом значительно эко-
номить. Специальные тарифы
МЦД, которые дает «Тройка», вы-
годнее пригородных билетов.
Благодаря новым тарифным ре-

шениям и интеграции с метро и
МЦК пассажиры диаметров сэко-
номили больше 10 млрд рублей.
При этом жители Москвы благо-
даря тарифной системе МЦД эко-
номят на ежедневных поездках
до 50%, а жители Московской
области – до 75%.

Уже с первых дней запуска
движения по первым двум диа-
метрам стало меняться направле-
ние пассажиропотока. Пассажиры
могут не доезжать до первой пе-
ресадочной станции на метро, как
это было раньше, а строить аль-
тернативные, более удобные и
быстрые маршруты. За три года
количество поездок внутри города
на МЦД увеличилось на 96%. Все
больше людей стали пересажи-
ваться на диаметры с метро, на-
земного транспорта и личных ав-
томобилей. Это удалось достичь
за счет повышения комфорта от
поездок и совершенствования
пассажирских сервисов. С запус-
ком МЦД некоторые линии метро
разгрузились до 12%, а соседние
автомагистрали на 5–7%, что по-
высило аварийность на дорогах.

Åäèíàÿ áèëåòíàÿ ñèñòåìà

Сейчас на МЦД работает еди-
ная билетная система Москов ского
транспорта, которая помогает
строить удобные и быстрые марш-
руты и экономить на проезде.

Чтобы получить бесплатную пе-
ресадку на метро и МЦК, необходи-
мо оплачивать проезд картой
«Тройка» по тарифу «Кошелек»
или банковской картой. Валиди -
роваться нужно на входе и выходе
со станции. Важно пользоваться
только пересадочными станциями
и успеть пересесть за 90 минут или
120 минут (на некоторых маршру-
тах МЦД-3 и МЦД-4).

Ìîñêîâñêèå 
ãîðîäñêèå âîêçàëû

Московские городские вокзалы
помогают объединять разные ви-
ды транспорта, создавать новые
альтернативные маршруты и фор-
мировать единый транспортный
каркас в столичном регионе. Они
появляются не только там, где есть
широкое пересечение транспорт-
ных потоков, но и в районах, кото-
рые ждут развития: строительство
жилых кварталов, бизнес-центров.
В этом случае их формирование –
опережающий шаг, который созда-
ет основу транспортного каркаса
для жителей.

В перспективе вокзал сможет
обеспечить комфортное и быстрое
перемещение растущего пассажи-
ропотока внутри столичной агло-
мерации. 2023 год станет беспре-
цедентным в части развития рель-
сового каркаса столицы. Открыты
два новых диаметра МЦД-3 и
МЦД-4, московские городские вок-
залы Очаково, Лесной городок,
Марьина Роща, Поклонная, Тес -

товская, Кутузовская, Ольгино,
Зеленоград-Крюково, Тимирязев -
ская, Лиано зово, Курская, Бело -
русская. Ведутся работы по созда-
нию московского городского вокза-
ла Петровско-Разумовская на
МЦД-1.

Московский городской вокзал
Петровско-Разумовская сделает
транспорт удобнее для 190 тыс.
жителей трех районов Москвы –
Бутырского, Тимирязевского и
Марфино. Он объединит МЦД-1,
МЦД-3, две одноименные стан-
ции Люблинско-Дмитровской и
Серпуховско-Тимирязевской ли-
ний, а еще наземный транспорт.

Сейчас продолжается строитель-
ство новой станции МЦД-1. К
2025 году транспортным хабом
будут пользоваться больше 87
тыс. человек, среди которых
больше 16 тыс. — пассажиры D1,
а 33 тыс. – пассажиры МЦД-3.

В этом же году завершилась
реконструкция станции МЦД-2 в
составе московского городского
вокзала «Площадь трех вокзалов»
– крупнейшего московского город-
ского вокзала в самом центре сто-
лицы. Он объединяет три цент-
ральных вокзала, две линии метро,
наземный транспорт, МЦД-2, а в
будущем еще и МЦД-4. После за-
вершения всех работ пересесть с
МЦД на любые виды транспорта
можно за три минуты. Новая ин-
фраструктура позволяет сохранить
комфорт поездок даже с увеличе-
нием числа пассажиров.

Еще одно открытие этого года –
Зеленоград-Крюково. Это трех-
уровневый московский городской
вокзал, который создается по уни-
кальному проекту с акцентом на
удобство и комфорт. У пассажиров
появилась быстрая пересадка с же-
лезной дороги на наземный транс-
порт, а в будущем появится и оста-
новка — на автомобильной эстака-
де, которая проходит над вокзалом.
Время пересадки с поездов на ав-
тобусы уже сократилось в два раза:
с шести до трех минут.

После окончания работ здесь
появилась современная пассажир-
ская инфраструктура, построенная
по стандартам Московского транс-
порта. Реконструкция велась поэ-
тапно без остановки движения
поез дов.

Масштабное обновление ве-
дем и на московском городском
вокзале Рижская. Создать вокзал с

большим числом пересадок в
центре Москвы – сложнейшая ра-
бота и с точки зрения проектиро-
вания самой транспортной инфра-
структуры, и в части организации
прилегающей территории для пас-
сажиров. В его состав войдут стан-
ции трех диаметров – МЦД-2,
МЦД-3 и МЦД-4, а также Калужско-
Рижская и Большая кольцевая ли-
нии метро. Пассажиры этого вок-
зала будут строить новые альтер-
нативные маршруты через пять
станций рельсового транспорта —
это будет один из самых крупных
московских городских вокзалов в
городе.

Пользоваться рельсовым
транспортом станет намного ком-
фортнее: будет создана безбарь-
ерная среда с лифтами и эскалато-
рами, в три раза сократится время
пересадки, заработают современ-
ные кассы и турникеты, удобная и
понятная навигация. Для больше
200 тыс. жителей ближайших рай-
онов улучшится транспортная до-
ступность и появятся удобные и
безопасные переходы между рай-
онами. Пассажиры смогут строить
множество маршрутов, пересажи-
ваться на несколько видов город-
ского транспорта и экономить вре-
мя в пути.

Âíóòðè ãîðîäñêîãî –
æåëåçíîäîðîæíûé 
òðàíñïîðò

МЦД уже показали свою вос-
требованность не только для по-
ездок из пригорода в столицу, но и
внутригородских поездок. С мо-
мента запуска диаметров число
поездок внутри Москвы выросло
почти в два раза. И в этом году
сеть наземного метро расшири-
лась – запустили две новые линии
наземного метро: МЦД-3 связал
Зеленоград и подмосковный город
Раменское, а МЦД-4 – Апрелевку с
Железнодорожным. Пассажиры
получили новые маршруты и вари-
анты пересадок. Сеть наземного
метро еще теснее связала транс-
портную систему столичного ре-
гиона. На новых диаметрах внед-
рены единая билетная система и
возможность совершать бесплат-
ные пересадки на метро, МЦК и
другие диаметры.

Ожидается, что с запуском D3 и
D4 часть автомобилистов переся-
дут на диаметры. На соседних ав-
томагистралях станет на больше
чем 10 тыс. авто в сутки меньше.
Машин станет меньше на
Новорязанском, Ленинградском,
Новоегорьевском, Косинском, Его -
рьевском, Киевском, Боровском,
Носовихинском шоссе, Октябрь -
ском проспекте и шоссе Энту -
зиастов.

Ïåðåâîç÷èêè 
Ìîñêîâñêîãî óçëà

В процессе подготовки к запус-
ку новых диаметров совместно с
перевозчиками прорабатывали
вопрос их интеграции в тарифное
пространство, компенсирования
выпадающих доходов. Также
Правительство России одобрило

второй инфраструктурный кредит
Москве, который пошел на разви-
тие транспортной системы. Эти
средства направлены на обновле-
ние подвижного состава, которые
передают в аренду ЦППК и МТ
ППК на привлекательных усло-
виях для перевозки пассажиров
новых линий наземного метро.

Между АО «МТ ППК» и Депар -
таментом транспорта Москвы за-
ключен контракт на 15 лет, в рам-
ках которого перевозчик может ве-
сти долгосрочные инвестиционные
программы. Также перевозчику
предоставляются льготы и компен-
сации стоимости льготного про-

езда. АО «МТ ППК» участвует в ин-
вестиционной программе по строи-
тельству инфраструктуры для
пассажиров ленинградского на-
правления.

Для запуска новых линий на-
земного метро проделана огром-
ная работа. Помимо подготовки са-
мой железнодорожной инфра-
структуры закуплены новые
поезда, разработан график их дви-
жения, реализована возможность
удобной пересадки между видами
транспорта, разработаны билет-
ные и тарифные решения и многое

другое. Весь этот комплекс пре-
образований – сложнейший меха-
низм, который мы выстроили вме-
сте с нашими партнерами по про-
екту, в том числе перевозчиками.

Ïðàâèòåëüñòâî Ìîñêâû
îáíîâëÿåò ïîäâèæíîé ñîñòàâ
Ìîñêîâñêîãî óçëà

Продолжается обновление
подвижного состава для новых
диаметров. Правительство России
одобрило второй инфраструктур-

ный кредит Москве, который по-
шел на развитие транспортной си-
стемы. Это решение не только
способствует развитию транспорт-
ной системы московского региона,
но и поддерживает экономику
страны, обеспечивая стабильную
работу производителей подвижно-
го состава и позволяя сохранять
рабочие места. Выделенные сред-
ства направлены на обновление
подвижного состава. В 2023 году в
Московский регион поступит боль-
ше 600 вагонов пригородных по-
ездов. На МЦД-1 и МЦД-2 парк по-
ездов обновлен на 100%.

С 2010 года благодаря програм-
ме развития пригородных ж/д пере-
возок и запуску МЦД-1 и МЦД-2 к
концу 2022 года обновлено более
68% поездов в Центральном транс-
портном узле.

На маршруте МЦД-3 курси-
руют современные поезда ЭП2Д
и «Иволга 3.0». В последней
больше сидений, чем в предыду-
щих сериях поезда. Есть подло-
котники, беспроводные зарядки в
приоконных столиках, крючки для
личных вещей, велокрепления и
зарядки для электросамокатов.
Постепенно на МЦД-3 будет по-
являться все больше новых со-
ставов. В будущем все устарев-
шие поезда будут заменены на
современные.

На МЦД-4 пассажиров перево-
зят в том числе современные по-
езда ЭП2ДМ. По сравнению с
предыдущей версией у нового со-
става изменился внешний ди-
зайн, в салоне появились яркие,
комфортабельные терракотовые
сиденья с USB-розетками. В го-
ловных вагонах оборудованы ме-
ста для размещения велосипе-
дов, а сами поезда стали еще
более приспособлены для пасса-
жиров с ограниченными возмож-
ностями. Светодиодное освеще-
ние и климат-контроль поддержи-

вают комфортную атмосферу в
вагоне. Для информирования о
маршруте, времени и температу-
ре в салоне установлены специ-
альные табло.

Поездки для пассажиров но-
вых линий наземного метро стали
комфортнее. В новых поездах
есть удобные мягкие сиденья,
климат-контроль, Wi-Fi, дополни-
тельные поручни для стоящих
пассажиров и крепления для ве-
лосипедов.

17 августа 2023 года состоя-
лось большое событие для города
– был официально открыт марш-
рут МЦД-3 «Ленинградско-Казан -
ский», позволяющий доехать без
пересадок от Зеленограда до
Раменского. Это 85 километров
пути и 38 станций с 21 пересадкой
на метро, МЦК, другие диаметры и
радиальные железнодорожные
направления.

МЦД-4 «Калужско-Нижегород -
ский» открылся 9 сентября 2023
года.

МЦК и центральные диаметры
стали опытом превращения же-
лезных дорог в настоящий эконо-
мичный и доступный для пасса-
жиров городской транспорт.       n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ

Единая билетная система, карта «Тройка»

Реконструкциия Площади трех вокзалов

Поезд «Иволга»

Зеленоград-Крюково

Рижская

Марьина Роща
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Ñòðîèòåëüñòâî 
ÌÖÄ-3 è ÌÖÄ-4

В четвертом квартале прошлого
года и начале 2023-го Департамент
транспорта совместно с ОАО
«РЖД» и прежде всего его филиа-
лом – Московской железной доро-
гой – проделал огромную работу. В
конце 2022 года на МЦД заверши-
лось создание московского город-
ского вокзала Окружная, а на буду-
щем МЦД-4 был открыт после ре-
конструкции московский городской
вокзал Переделкино и завершено
создание московского городского
вокзала Минская. Данные объекты
стали одними из крупнейших город-
ских вокзалов, которыми ежеднев-
но пользуются тысячи пассажиров.

С начала 2023 года на четвер-
том диаметре после реконструк-
ции были открыты вокзалы Лесной
Городок и Очаково, а на МЦД-2 по-
строен крупнейший московский го-
родской вокзал Марьина Роща.

Окружная – один из самых
удобных и крупных московских го-
родских вокзалов столицы, кото-

рый объединил почти все виды
городского и рельсового транс-
порта. В него вошли МЦД-1, МЦК,
Люблинско-Дмитровская линия

метро и наземный транспорт.
Путь от одного вида транспорта
до другого сократился до пяти раз
и занимает всего 2–3 минуты, он

организован по принципу «сухие
ноги».

Переделкино, Минская, Лесной
Городок и Очаково уже в этом году
вошли в состав МЦД-4, который
прошел от Апрелевки до
Железнодорожного через семь
центральных вокзалов столицы.
До 6 можно доехать уже сейчас
(Ленинградский, Казанский, Яро -
славский, Курский, Савеловский и
Белорусский), еще один – Рижский
– присоединится в будущем, после
завершения реконструкции Риж -
ской. Реконструированные стан-
ции комфортны для всех пассажи-
ров – пожилых людей, родителей с
детьми и маломобильных граждан.
Для удобного выхода на платфор-
мы здесь установили лифты и эс-
калаторы, а безопасно пересекать
железнодорожные пути можно по
новым надземным или подземным
переходам.

Новый московский городской
вокзал Марьина Роща стал 27-й
станцией второго диаметра и 23-й
пересадочной станцией МЦД. Он
сделал транспорт комфортнее для
почти 130 тыс. жителей районов
Марьина Роща и Мещанский. У них
появилась еще одна точка рельсо-
вого каркаса кроме станций метро.
Раньше в районе Марьина Роща
не было станций МЦД. С открыти-
ем нового городского вокзала жи-
тели начали строить удобные
маршруты и экономить время в пу-
ти. Например, сейчас можно без
пересадок добраться до четырех
центральных вокзалов (Казанский,
Ленинградский, Ярославский и
Курский) по МЦД-2.

2023 год станет самым значи-
мым с точки зрения масштаба вво-
да новой железнодорожной инфра-
структуры. Совместно с ОАО
«РЖД» в этом году уже открылись
Лесной Городок, Очаково, Марьина
Роща, Тимирязевская, Лианозово,
Кутузовская, Поклонная, Тестов -
ская, Площадь трех вокзалов,
Курская, Ольгино, Зеленоград-
Крюково.

МЦД-3 прошел через столицу
из Зеленограда в Раменское, а
МЦД-4 – из Апрелевки, Внуково в
микрорайон Железнодорожный
города Балашиха. У жителей бо-
лее 40 районов Москвы и не-
скольких городов Московской
области появились новые линии

наземного метро. Станций диа-
метров стало почти 140.

С запуском новых линий назем-
ного метро жителям стали доступ-
ны новые сквозные маршруты.
Например, пассажиры МЦД-4 могут
без пересадок доезжать до шести
центральных вокзалов столицы,
Москва-Сити и МЦК. Время в пути
сократилось. Добраться от москов-
ского городского вокзала Минская
до Белорусской с запуском МЦД-4
можно на 10 минут быстрее. Также
пассажирам доступны абсолютно
новые московские городские вокза-
лы, например, Кутузовская, Пок -
лонная и Тестовская. За счет за-
пуска МЦД-3 и МЦД-4 до 15% раз-
грузились прилегающие линии
метро. А разгрузка соседних авто-

магистралей составит больше чем
10 тыс. авто в сутки.

В сотрудничестве с Москов ской
железной дорогой, перевозчиками
ЦППК и МТ ППК (перевозчики
Московского узла) проведены ко-

лоссальные работы для запуска
новых диаметров. Обновление и
строительство новой инфраструк-
туры велось по специальным тех-
нологиям без остановки движения
поездов. На глазах у пассажиров

укладывали пути, строили круп-
ные московские городские вокза-
лы. Чтобы осуществить все эти ра-
боты, нужны были корректировки
расписания движения поездов на
действующих диаметрах, а также
радиальных ж/д направлениях бу-
дущих линий наземного метро.

Одно из крупных строительств,
которое потребовало существен-
ных изменений в расписании дви-
жения поездов – расширение
участка между Беговой и Бело -
русской на МЦД-1. Для запуска
здесь четвертого диаметра специа-
листам было необходимо проло-
жить дополнительные пути. Это
стало возможно за счет запуска на
этом участке реверсивного движе-
ния – поезда курсировали в оба на-

правления по одному пути.
Фактически этот участок полностью
перестроили. После отмены ревер-
са интервалы между поездами вер-
нулись к изначальным – 5–7 минут
в пиковые часы.

Èíòåãðàöèÿ 
ÌÖÄ ñ ÁÊË è ÌÖÊ

С запуском Большой кольцевой
линии метро пассажирам МЦД ста-
ли доступны новые пересадки:

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ

Òðàíñïîðòíûé êîìïëåêñ Ìîñêâû -
ðàçâèòèå, óñòðåìëåííîå â áóäóùåå

Â ïðîøëûõ âûïóñêàõ äëÿ ÷èòàòåëåé ãàçåòû ìû ðàññêàçàëè î ðàáîòå ïðàâèòåëüñòâà Ìîñêâû ñîâìåñòíî ñ ÎÀÎ «ÐÆÄ» ïî ðåàëèçàöèè ïðîåêòîâ ÌÖÄ-1 è ÌÖÄ-2.
Â äàííîì îáçîðå, ïðåäîñòàâëåííîì Äåïàðòàìåíòîì òðàíñïîðòà Ìîñêâû, ïîâåñòâóåòñÿ î ïðîåêòàõ ÌÖÄ-3, ÌÖÄ-4 è ìîñêîâñêèõ ãîðîäñêèõ âîêçàëàõ.
Ìóëüòèïëèêàòèâíûé ýôôåêò äëÿ ïàññàæèðîâ îò ðàáîòû íîâûõ äèàìåòðîâ ñòàíåò åùå áîëüøå, òðàíñïîðòíûé êàðêàñ Ìîñêâû ðàçâèâàåòñÿ è óñòðåìëÿåòñÿ â áóäóùåå.

Óâàæàåìûå êîëëåãè!

Î
т лица правительства
Москвы, Транспортного
комплекса столицы
привет ствую вас на 

12-й международной выставке
«ЭлектроТранс 2023»!

Улучшение экологической си-
туации в городе и повышение ком-
форта поездок пассажиров – прио-
ритетное направление работы
правительства Москвы, поэтому
сегодня столица – не только лидер
по использованию электрического
транспорта, но и центр разработки
и внедрения самых инновацион-
ных моделей и технологий.

По реализации крупнейших
проектов в области электротранс-
порта 2023 год стал рекордным.
Уже сейчас они доказали свою
эффективность и кардинально
улучшили передвижение по горо-
ду миллионов людей.

В этом году полностью зара-
ботало самое протяженное в ми-
ре метрокольцо – Большая коль-
цевая линия. Эффект от ее запус-
ка почувствовали все без
исключения жители столицы: в
рабочий день ею пользуются
больше миллиона человек, к кон-
цу года ожидается рост пассажи-
ропотока еще на 30%.

Почти четыре года назад были
открыты первые Московские
центральные диаметры D1 и D2,
которые объединили формат при-
городных электричек и метро. Все
чаще диаметры используются для
поездок внутри столицы. Многие
автомобилисты пересаживаются
на МЦД с личных авто, потому что
так надежнее, выгоднее и удоб-
нее. Запуск еще двух линий D3 и
D4 – это новый уровень комфор-
та, новые пересадки на метро и
МЦК, а также выгодные тарифы
для еще большего числа жителей
Москвы и Подмосковья.

Москва – европейский лидер
по количеству электробусов. В
рамках крупнейшего в Европе
контракта до конца 2024 года рос-
сийские производители поставят в
столицу еще 1200 единиц самого
современного отечественного на-
земного городского пассажирского
транспорта. Благодаря работе
электробусных парков «Красная
Пахра» и «Митино» мы запускаем
больше экологичных маршрутов в
разных частях города.

В этом году пассажиров на
Москве-реке начал перевозить

круглогодичный речной регуляр-
ный электротранспорт, аналогов
которого нет нигде в мире. Это
российская разработка – обору-
дование, отделочные материалы
и программное обеспечение про-
изведены в нашей стране. Новый
вид городского транспорта уже
пользуется большим спросом у
жителей и гостей столицы, при
этом от пассажиров поступают
только положительные отзывы.

Большое внимание уделяется
развитию личного электротранс-
порта. В рамках проекта «Энергия
Москвы» в столице устанавли-
ваются зарядные станции, где мож-
но бесплатно зарядить электриче-
ский автомобиль. Электромобили,
в том числе отечественный
«Москвич 3е», активно пополняют
парки такси и каршеринга.

Выставка «ЭлектроТранс 2023»
– это отличная площадка для об-
мена идеями, поиска новых дело-
вых партнеров и вариантов сотруд-
ничества, а проекты, предложен-
ные здесь, обязательно найдут
применение в транспортных систе-
мах нашей страны.

Желаю всем гостям и участни-
кам выставки продуктивной рабо-
ты и успехов!                               n

«ÝëåêòðîÒðàíñ 2023» -
ïëîùàäêà äëÿ 
îáìåíà èäåÿìè

Çàìåñòèòåëü ìýðà Ìîñêâû â ïðàâèòåëüñòâå
Ìîñêâû, ðóêîâîäèòåëü Äåïàðòàìåíòà òðàíñïîðòà è
ðàçâèòèÿ äîðîæíî-òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû
ãîðîäà Ìîñêâû Ìàêñèì Ñòàíèñëàâîâè÷ Ëèêñóòîâ
íàêàíóíå âàæíåéøåãî ñîáûòèÿ â æèçíè
òðàíñïîðòíîé îòðàñëè îáðàòèëñÿ ñ ïðèâåòñòâèåì ê
ó÷àñòíèêàì, ãîñòÿì è îðãàíèçàòîðàì âûñòàâêè
«ÝëåêòðîÒðàíñ 2023»

Окружная

Тестовская МЦД-1

Реконструкция инфраструктуры под МЦД-4 

Реконструкция инфраструктуры под МЦД-4
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Ç
а 2022 год команда
Московского метрополи-
тена пополнилась на 1,2
тысячи сотрудников и со-

ставила почти 69 тысяч человек.
Для соискателей работают не-
сколько площадок подбора персо-
нала и онлайн-ресурсы с вакан-
сиями. Наиболее востребован-
ные профессии сегодня:
машинист электропоезда, води-
тель автобуса, водитель трамвая,
монтер пути и электромонтер.

При росте численности коллек-
тива ежегодно снижается теку-
честь кадров. В Московском метро-
политене действует Коллективный
договор. Мы предоставляем своим
работникам целый пакет дополни-
тельных льгот. Это и компенсация
транспортных расходов, и увели-
ченный отпуск для многих профес-
сий, и выплаты родителям, и под-
держка молодых специалистов и
ветеранов, и еще много пре -
ференций.

Разработкой Коллективного до-
говора занимаются совместно ра-
ботодатель и профсоюз. Интересы
наших работников представляет
Дорожная территориальная орга-
низация Московского метрополи-
тена, которая входит в состав
Российского профессионального
союза железнодорожников и
транспортных строителей.

В метро высокий уровень при-
верженности – каждый второй со-
трудник работает больше пяти лет,
а каждый третий – больше десяти.

В нашем коллективе представле-
ны разные поколения. Средний
возраст работника мосметро со-
ставляет 43 года. Сегодня женщи-
ны пришли в профессию «маши-
нист электропоезда» и имеют рав-
ные возможности с мужчинами в
выборе карьерного вектора.

Растет доля сотрудников с выс-
шим образованием. Этому способ-
ствуют программы целевого обуче-
ния предприятия. Мы взаимодей-
ствуем с  ведущими вузами страны.

У нас есть собственная уни-
кальная площадка для обучения
и развития персонала. Это
Корпоративный университет
Транспортного комплекса. Здесь
ведут обучение на всех этапах –
от школьной скамьи до руководя-
щих должностей. В день в уни-
верситете одновременно обучают
более двух тысяч человек почти
по двум сотням программ и гото-
вят почву для перспективных об-
разовательных проектов.

Для тех, кто хочет прикоснуть-
ся к истории столичного транс-
порта и узнать, как он устроен, от-
крыт Центр профориентации
Транспортного комплекса. Можно
посетить Музей метро, послушать
лекции, пройти профессиональ-
ную диагностику, посетить транс-
портные объекты, заглянуть в
Техническую библиотеку. В учеб-
ных центрах Корпоративного уни-
верситета, оснащенных стендами
и тренажерами, готовят ключе-
вые кадры для городского транс-

порта. Например, машинистов
электропоездов, дежурных по
станции и станционных постов
централизации, водителей авто-
бусов, электробусов и трамваев.

Для опытных специалистов в
университете свои программы.
Они повышают квалификацию и
получают дополнительное обра-
зование.

После аудиторий продолжается
техническая учеба непосредствен-
но на рабочих местах. Работники
оттачивают практические навыки в
специальных технических классах,
которые оборудованы в подразде-
лениях, или непосредственно на
реальном оборудовании. Высоко -
квалифицированные опытные спе-
циалисты аттестованы в качестве
инструкторов техучебы.

В Корпоративном университете
занимаются не только профессио-
нальным обучением, но также раз-
вивают навыки эффективной рабо-
ты и коммуникации. Прокачать
свои деловые компетенции можно
на тренингах, коучинговых сессиях,
консультациях и онлайн-курсах.

Отдельное стратегическое на-
правление работы – кадровый ре-
зерв. Перспективных сотрудников
оценивают и готовят к карьерно-
му продвижению.

В 2021 году создано Объеди -
нение работодателей внеулично-
го транспорта России. Это соци-
ально ориентированная неком-
мерческая организация. Здесь
мнения и предложения форми-
руются в единую концепцию. Так,
лоббирование интересов на фе-
деральном уровне становится бо-
лее эффективным, ведь инициа-
тива исходит не от одного пред-
приятия, а всей отрасли сразу. В
область интересов объединения
входят социально-трудовые и
связанные с ними экономические
отношения, в том числе профес-
сиональное образование, охрана
здоровья работников, содействие
занятости населения. Ассоциация
позволит сделать успешные прак-
тики общепринятыми.

Дополнительно объединение
ставит перед собой задачи по раз-
витию национальной системы ква-
лификаций, которая устранит раз-
рыв между образованием и рын-
ком труда. Для этого на базе
Ассоциации создан Совет по про-
фессиональным квалификациям
городского пассажирского транс-
порта (СПК). На сегодняшний день
в него входят представители из
Москвы, Санкт-Петербурга, Ново -
сибирска, Екатеринбурга, Нижнего
Новгорода, Самары, Казани,
Ростова-на-Дону, Краснодара,
Омска, Симферополя, Курска и
других городов. Теперь государст-
венные образовательные стандар-
ты будут формироваться на осно-
ве требований, прописанных в
профстандарте, – федеральном
нормативном акте. За СПК закреп-
лены функции описания квалифи-
кации, проведения профессио-
нально-общественной аккредита-
ции образовательных программ и
оценки качества подготовки вы-
пускников.                                     n

По материалам 
пресс-службы 

Московского метрополитена

Â
2022 году ГУП «Москов -
ский метрополитен» за-
ключило соглашения о
сотрудничестве в области

организации безопасности движе-
ния поездов, диагностики объ-
ектов инфраструктуры, информи-
рования пассажиров метрополи-
тена, планирования и управления
движением поездов, автоматиза-
ции движения поездов, систем ав-
томатического контроля подвиж-
ного состава со следующими орга-
низациями: ООО «1520 Сигнал»,
ООО НПП «Югпромавтомати -
зация», АО «Метровагонмаш», АО
«НИИП имени В.В. Тихомирова»,
АО «МаксимаТелеком». Данные
российские организации внедряют
самые лучшие и передовые реше-
ния, которые в условиях санкций
не зависят от импорта.

Перед внедрением новых тех-
нических средств и технологий в
Московском метрополитене орга-
низуются испытания/пилотный
проект по определению соответ-
ствия оборудования заявленным
характеристикам и возможности
его использования на инфраструк-
туре метрополитена в соответ-
ствии с Регламентом по организа-
ции и проведению пилотных про-
ектов и испытаний в ГУП
«Московский метрополитен»,
утвержденным приказом началь-
ника метрополитена от 25.11.2016
№ 1126, что важно для полной про-
верки всех систем и элементов.

За короткий период Москов -
ский метрополитен осуществил
переключение старых устройств
станций Кольцевой линии на мик-
ропроцессорную систему обес-
печения безопасности движения,
контроля и управления движени-
ем поездов.

В течение двух лет до ввода в
эксплуатацию новой системы
микропроцессорной централиза-
ции, обеспечивающей безопас-
ность движения, контроль и
управление движением поездов
на станциях Кольцевой линии,
производились монтажные рабо-
ты, связанные с прокладкой но-
вых кабелей электропитания и
связи новых устройств, установ-
кой нового оборудования.
Работы, связанные с прокладкой
кабелей в тоннелях, производи-
лись в ночное время в период за-
крытия движения метрополитена.
Для установки новых устройств
были выделены помещения, рас-
положенные в непосредственной
близости от помещений с дей-
ствующими устройствами, чтобы
не прерывать процесс движения
поездов во время производства
работ.

Закрытие путей проводилось в
праздничные и выходные дни на-
чала 2023 года с учетом снижения
пассажиропотока в данный пе-
риод. Движение поездов по одно-
му из путей для пассажиров сохра-
нялось на весь период закрытия.

Все работы по переключению
устройств выполнялись с соблю-
дением требований правил тех-
нической эксплуатации метропо-
литена города Москвы. Процесс
переключения старых устройств
на новые занял шесть суток. В
течение  этих суток были выпол-

нены работы без остановки дви-
жения,  с учетом сменности ра-
ботников круглосуточно было за-
действовано около 1000 человек
в смену и до 2500 человек за весь
период проведения  работ, что
было обусловлено сложностью
технического процесса.

В течение трех суток закры-
вался для движения I путь
Кольцевой линии, движение осу-
ществлялось только по II пути
(против часовой стрелки). Далее
в течение последующих трех су-
ток закрывался для движения II

путь Кольцевой линии, движение
осуществлялось только по I пути
(по часовой стрелке).

За этот период были выпол -
нены следующие работы:

– выключение старых уст -
ройств, расположенных в тонне-
ле, от электропитания;

– демонтаж подключений ста-
рого напольного оборудования
(кабельных линий светофоров,
автостопов, звонков оповещения,
соединительных перемычек);

– подключение новых уст -
ройств (установка новых стрелоч-
ных электроприводов, подключе-
ние новых кабельных линий;

– демонтаж старого напольно-
го оборудования;

– переустройство рельсового
пути (изменение длин рельсов с
заменой и переносом изолиро-
ванных и соединительных сты-

ков, а также переустройство тяго-
вой сети «825В» (переустройство
соединителей по отсосу тягового
тока, изменение мест подключе-
ния «825В»);

– замена действующих пуль-
тов электрической централизации
на современные автоматизиро-
ванные рабочие места микропро-
цессорной централизации;

– включение, проверка и ко-
миссионная приемка новых
устройств (полная проверка таб-
лицы взаимозависимостей стан-
ции, проверка всех маршрутов,

команд, контроля объектов, про-
верка функциональной безопас-
ности и надежности новых систем
и устройств, проверка телеуправ-
ления станциями из Единого дис-
петчерского центра).

В настоящее время осуществ-
ляется полноценное управление
и контроль за движением поездов
на Кольцевой линии в Едином
диспетчерском центре метропо-
литена.

Цифровая система, которая
была включена на Кольцевой ли-
нии, позволит интегрироваться в
единую цифровую инфраструкту-
ру метрополитена и города
Москвы в целом. Также данный
проект позволил российским ком-
паниям разработать и внедрить
передовые технические решения,
что дает развитие отечественной
элементной базе.                         n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Êàäðû ðåøàþò âñå
Êàäðîâàÿ ïîëèòèêà Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà íàïðàâëåíà íà ñî÷åòàíèå

ïðååìñòâåííîñòè îïûòà ñ âíåäðåíèåì ïðîãðåññèâíûõ ïðàêòèê, íà ìîòèâàöèþ è
ñîöèàëüíóþ çàùèùåííîñòü ðàáîòíèêîâ.

Ìû îáó÷àåì è ïðîäâèãàåì ëó÷øèõ ñîòðóäíèêîâ, ïîîùðÿåì òðóäîâûå
äèíàñòèè, ðàçâèâàåì êîðïîðàòèâíûå ñîîáùåñòâà, èíäåêñèðóåì çàðïëàòû è
âûïîëíÿåì âñå ñîöèàëüíûå îáÿçàòåëüñòâà, íàïðàâëåííûå íà ñîõðàíåíèå è
óìíîæåíèå íàøåãî ãëàâíîãî êàïèòàëà – ïåðñîíàëà.

Ìîñêîâñêèé ìåòðîïîëèòåí:
ìîäåðíèçàöèÿ è îáíîâëåíèå

Ìîñêîâñêèé ìåòðîïîëèòåí â ñîòðóäíè÷åñòâå ñ ïåðåäîâûìè ðîññèéñêèìè
êîìïàíèÿìè çà ïîñëåäíèé ïåðèîä îáíîâèë ñòàðûå óñòðîéñòâà íà íîâóþ
ìèêðîïðîöåññîðíóþ ñèñòåìó íà Êîëüöåâîé ëèíèè.

Â ìàòåðèàëå, ïðåäîñòàâëåííîì ïðåññ-ñëóæáîé Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà,
ðàññêàçûâàåòñÿ îá ýòèõ óíèêàëüíûõ ðåøåíèÿõ.

4 ÑÅÍÒßÁÐÜ

Ñ
егодня компания опери-
рует не только поездами,
но и экспресс-автобуса-
ми, занимая значитель-

ную долю на рынке перевозок в
аэропорты Московского авиа-
ционного узла – по итогам 2022
года доля Аэроэкспресса соста-
вила 14,5%. При этом компания
не стоит на месте: маршрутная
сеть перевозчика развивается с
учетом современных транспорт-
ных тенденций.

Æåëåçíîäîðîæíûå ìàðøðóòû
«Àýðîýêñïðåññà»: îò 2000-õ
äî ñåãîäíÿøíåãî äíÿ

Быстрорастущее число автомо-
билей в Москве в начале 2000-х го-
дов и отсутствие удобной инфра-
структуры на тот момент значи-
тельно затрудняли возможность
добираться в аэропорты быстро и
с комфортом. С каждым годом все
больше возрастала потребность в
создании прямой скоростной связ-
ки между центром горо да и авиа-
узлами. Так было принято реше-
ние о запуске железнодорожного
сообщения до Шереметьево,
Домодедово и Внуково, которое
помогало бы пассажирам доби-
раться к стойкам регистрации бы-
стро и без опозданий. Оператором
перевозок на маршрутах «город –
аэропорт» стала компания «Аэро -
экспресс».

С запуском электропоездов
компании в 2005 году поездки в
столичные аэропорты начали вы-
ходить на качественно новый уро-

вень. Авиапассажиры получили
возможность точно рассчитать
время прибытия в авиагавань и
доехать на комфортном трансфе-
ре за фиксированную цену. Если
сегодня современные поезда с
удобными, в том числе трансфор-
мирующимися креслами, широки-
ми проходами и разнообразными
сервисами стали привычным де-
лом, то во второй половине нуле-
вых новые поезда в аэропорт бы-
ли настоящим прорывом в желез-
нодорожных перевозках.

Подвижной состав «Аэроэкс -
пресса» был разработан с учетом
специфики поездок в аэропорт.
Все поезда оборудованы багаж-
ными полками, комфортными
креслами, предназначенными для
продолжительного пути, откидны-
ми столиками. В вагонах пред-
усмотрены туалетные комплексы,
информационные табло, позже
появились бесплатный wi-fi, бор-
товое питание и розетки. Кроме
стандартного класса обслужива-
ния для пассажиров предусмот-
рен бизнес-класс. Аэроэкспрессы
приспособлены для маломобиль-
ных путешественников: во всех
поездах есть специальные вагоны
для пассажиров с ограниченными
физическими возможностями.

Изначально аэроэкс прессы от-
правлялись с центральных вокза-
лов и шли без остановок напрямую
до аэропортов: с Павелецкого – в
Домодедово, с Савеловского,
позднее с Бело русского – в
Шереметьево, с Киевского – во
Внуково. Такая транспортная мо-
дель довольно долгое время была
их конкурентным преимуществом.
Со временем транспортный ком-

плекс столицы стал развиваться
ускоренными темпами: начали по-
являться новые виды транспорта и
крупные пересадочные узлы, а ак-
тивное заселение жилых районов
сформировало новые требования
к трансферу в аэропорт. Эти изме-
нения позволили компании пере-
смотреть подход к организации
пассажирских перевозок по марш-
руту «город-аэропорт».

Перевозчик начал планомер-
ное расширение маршрутной се-
ти за счет интеграции в транс-
портную систему столицы – стали
вводиться промежуточные оста-
новки, что позволило улучшить
доступность поездов в аэропорт.
Благодаря внедрению новых то-

чек старта у москвичей и гостей
города появилась возможность
выбирать удобное для себя место
посадки в поезд, совершать быст-
рые пересадки на метро,
Московское центральное кольцо
(МЦК), Московские центральные
диаметры (МЦД) и другие виды
наземного транспорта.

Первым этапом в 2018 году
стала интеграция маршрутов до
Шереметьево и Домодедово с
Московским центральным коль-

цом. У аэроэкспрессов появились
промежуточные остановки в ме-
стах пересечения с МЦК – станция
Окружная на шереметьевском на-
правлении и станция Верхние
Котлы на домодедовском. Кроме
того, пассажиры получили возмож-
ность сделать пересадку и на
линии метро, которые проходят
около этих станций: Люблинско-
Дмитровскую и Серпуховско-
Тимирязевскую.

Сегодня на Окружной открыт
крупнейший транспортно-переса-

дочный узел, объединяющий
аэроэкспрессы, МЦД, МЦК и мет-
ро. Пересадка между этими вида-
ми транспорта занимает считаные
минуты, пассажиры перемещают-
ся по комфортным крытым пеше-
ходным галереям с элементами
безбарьерной среды, что важно
при поездке в аэропорт с багажом.

«Сегодня порядка 10% пасса-
жиров, направляющихся в
Шереметьево, выбирают именно
Окружную. Это довольно высокий
показатель, который говорит о
том, что комбинированный марш-
рут с задействованием этой точки
пользуется спросом у путеше-
ственников.

Мы даже рассматриваем ва-
риант оборудования отдельного
зала ожидания для наших пасса-
жиров в ТПУ «Окружная». Там
есть все возможности для бы-
строй и бесшовной пересадки на
метро, МЦК и МЦД.

Кроме того, это ближайшая
остановка к аэропорту Шере -
метьево на маршруте аэроэкс -
пресса, поездка с Окружной зани-
мает всего 35 минут», – рассказы-
вает генеральный директор
компании «Аэроэкспресс» Андрей
Акимов.

В 2019 году в рамках ком-
плексного развития транспортной
системы Москвы произошло зна-
ковое событие – были запущены
Московские центральные диамет-
ры D1 и D2. Это нововведение
оказало значительное влияние на
маршрут аэроэкспрессов до
Шереметьево: он был продлен до
подмосковного города Одинцово
и интегрирован с Московским
центральным диаметром D1.

Для пассажиров появились
еще 12 новых станций, где можно

сесть в аэроэкспресс и напрямую
без пересадок доехать до аэро-
порта. После продления маршру-
та поездка в аэропорт
Шереметьево стала возможна с
14 железнодорожных станций:
Одинцово, Баковка, Сколково,
Немчиновка, Сетунь, Рабочий
Поселок, Кунцевская, Славянский
Бульвар, Фили, Тестовская,
Беговая, Белорусский вокзал,
Савеловская, Окружная, которые
охватывают 13 районов Москвы и
Одинцовский район Московской
области. Быстрая пересадка на
аэроэкспресс стала доступна с 10
из 15 линий метро, включая МЦК
на Окружной и Большую кольце-
вую линию на Савелов ской.
Бизнес-путешественники получи-
ли возможность добираться в
аэропорт напрямую из крупней-
ших деловых кластеров «Москва-
Сити» и «Сколково».

Андрей Акимов подчеркивает,
что такая плотная интеграция с
D1 на шереметьевском направле-
нии дала возможность авиапасса-
жирам, проживающим и работаю-
щим в самых разных районах
Москвы, строить новые маршру-
ты до авиагавани без необходи-

мости ехать на центральный вок-
зал, если это не по пути.

При этом стоимость билета с
любой станции маршрута оста-
лась фиксированной, доплачи-
вать за поездку с более отдален-
ной станции не нужно, что являет-
ся одним из приоритетных
факторов для пассажиров при вы-
боре трансфера в аэропорт.

В 2021 году интеграция с транс-
портной системой города продол-
жилась. Через некоторое время
после открытия новой станции
Большой кольцевой линии метро-
политена «Аминьевская» у аэро-
экспрессов во Внуково появилась
остановка на одноименном ТПУ. В
этом же году на домодедовском
направлении для некоторых рей-
сов была запущена остановка в го-
роде Домодедово.

Àâòîáóñíûå ïåðåâîçêè 
â àýðîïîðò

Помимо железнодорожного со-
общения «Аэроэкспресс» с 2019
года занимается автобусными экс-
пресс-перевозками в столичные

аэропорты. При проектировании
маршрутов компания учла весь на-
копленный опыт перевозки авиа-
пассажиров: на маршрутах пред-
усмотрено четкое тактовое распи-
сание, современные комфортные
транспортные средства с местами
для размещения багажа, остано-

вочные пункты расположены в
максимальной близости от стан-
ций метро и автовокзалов, чтобы
пассажиры могли делать быстрые
пересадки на экспресс-автобусы с
других видов транспорта.

Сегодня функционируют два
автобусных экспресс-маршрута до
столичных аэропортов: между
станцией метро «Ховрино» и аэро-
портом Шереметьево (терминалы
В и С) и между станцией метро

«Домодедовская» и аэропортом
Домодедово. Автобусы курсируют
каждые 10–15 минут, время в пути
от 20 до 30–40 минут в зависимо-
сти от направления. Несмотря на
то что автобусное сообщение на-
прямую связано с непредсказуе-
мым дорожным трафиком, точ-

ность выполнения расписания на
маршрутах достигает 99%.

«Сегодня аэроэкспресс – это
уже не только поезд из центра
Москвы в аэропорт, не просто ком-
фортный трансфер с одинаковы-
ми для всех параметрами, а воз-
можность построения наиболее

удобного для каждого пассажира
маршрута и даже выбора вида
трансфера до авиагавани, – отме-
чает гендиректор компании
Андрей Акимов. – Мы постоянно
следим за развитием московской
транспортной системы и по мере
появления новых пересадочных
узлов оперативно рассматриваем
варианты интеграции в них».

Например, еще более плотно
интегрироваться в городскую ин-
фраструктуру позволил аэро -
экспрессу запуск МЦД-3 и МЦД-4.
Третий диаметр проходит через
ж/д станцию Ховрино, где можно
сделать пересадку на экспресс-
автобус до Шереметьево. Чет -
вертый диаметр связывает сразу
два направления аэро экспресса –
Шереметьево и Внуково. Марш -
рут диаметра проходит через
Аминьевскую, где уже есть оста-
новка аэро экспресса до Внуково,
и через несколько станций, где
можно пересесть на аэроэкспресс
до Шереметьево – Савеловская,
Белорусская и другие. Таким об-
разом, новые варианты маршру-
тов в аэропорты теперь доступны

не только для жителей, прилегаю-
щих к МЦД-4 районов, но и для
транзитных авиапассажиров, ко-
торым нужно попасть из Внуково
в Шереметьево или обратно, –
они смогут использовать четвер-
тый диаметр в качестве переса-
дочного контура.                           n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ

«Àýðîýêñïðåññ» ñåãîäíÿ:
èíòåãðàöèÿ ñ òðàíñïîðòíûì
êîìïëåêñîì Ìîñêâû

Îäíèì èç íàèáîëåå ïðåäñêàçóåìûõ è íàäåæíûõ ñïîñîáîâ äîáðàòüñÿ â àýðîïîðò â êðóïíûõ ìåãàïîëèñàõ ÿâëÿåòñÿ æåëåçíîäîðîæíîå
ñîîáùåíèå. Íå èñêëþ÷åíèå è Ìîñêâà: óæå 18 ëåò ñòîëè÷íûå àýðîïîðòû ñâÿçûâàþò ñ ãîðîäîì ïîåçäà «Àýðîýêñïðåññà», êîòîðûå
ïîìîãàþò ïàññàæèðàì äîáèðàòüñÿ äî ñòîåê ðåãèñòðàöèè òî÷íî â ñðîê, ñ êîìôîðòîì è áåç ëèøíåãî ñòðåññà.

Çà âðåìÿ ñâîåé äåÿòåëüíîñòè «Àýðîýêñïðåññ» ïåðåâåç â àýðîïîðòû ñòîëèöû áîëåå 170 ìëí ÷åëîâåê è ñòàë íåîòúåìëåìîé ÷àñòüþ
ñîâðåìåííîé òðàíñïîðòíîé ñèñòåìû Ìîñêîâñêîé àãëîìåðàöèè.

Терминал «Аэроэкспресс» в аэропорту Шереметьево

Терминал «Аэроэкспресс» в аэропорту Домодедово

«Аэроэкспресс» на станции Окружная

«Аэроэкспресс» на станции Славянский бульвар

Андрей Акимов,
генеральный директор
«Аэроэкспресс»

Экспресс-автобус «Аэроэкспресс» в аэропорту Домодедово
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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
плавность хода подвижного со-
става.

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 «ИН-
ФОТРАНС», ООО НПП «ВИГОР».
Также по вопросам диагностики
метрополитен тесно сотрудничает
с крупнейшим научным центром
железнодорожной отрасли в обла-
сти научно-исследовательских и
проектно-конструкторских разра-
боток АО «ВНИИЖТ» и ООО «НЦ
мостов и дефектоскопии».

Ñîòðóäíè÷åñòâî
ìåòðîïîëèòåíà 
ñ «Ìîñìåòðîñòðîåì»

Участок Замоскворецкой ли-
нии от станции «Кантемировская»
до станции «Царицыно» был по-
строен в сложных инженерно-гео-
логических условиях и введен в
эксплуатацию в 1984 году.
Силами ГУП «Московский метро-
политен» проводились работы по
поддержанию работоспособного
состояния тоннеля.

В соответствии с проведен-
ным научно-техническим отчетом
было выявлено, что техническое
состояние тоннелей на данном
участке ухудшилось, в связи с
чем потребовались работы капи-
тального характера по восстанов-

лению работоспособного состоя-
ния тоннеля, которые было не-
возможно провести без закрытия
движения поездов по участку
Замоскворецкой линии между
станциями «Автозаводская» и
«Орехово».

Закрытие перегона «Царицыно
– Кантемировская» было необхо-
димо для восстановления несу-
щей способности тоннеля с про-
кладкой и переносом инженерных
коммуникаций. Работы проводи-
лись открытым способом, в связи
с чем был разрыт котлован с
последующей разборкой, демон-
тажем тоннельных секций и
строительством новых.

Данные мероприятия были не-
обходимы для обеспечения без-
опасной перевозки пассажиров.
Для выполнения работ потребова-
лась приостановка движения элек-
тропоездов с закрытием перегона
«Царицыно – Кантемировская».

Оборот поездов осуществлялся
через перекрестные съезды стан-
ций «Автозаводская» и «Орехово».

Участок тоннеля Замоскво -
рецкой линии был фактически по-
строен заново, что окончательно
решило проблему перегона
«Царицыно – Кантемировская».
Также во время ограничений на
участке были отремонтированы
подуличные переходы на станциях
«Кантемировская» и «Царицыно»,
дополнительный выход со станции
«Царицыно» и путевые стены на
станции «Коломенская».

Пассажирское движение на
участке возобновилось 10.05.2023.

Òåõíè÷åñêàÿ äèàãíîñòèêà
îáîðóäîâàíèÿ ìåòðîïîëèòåíà

Московский метрополитен
представляет собой сложную си-
стему огромного числа технологи-
ческих подразделений и техниче-
ских средств. Главная задача
метрополитена – обеспечение
комфортных перевозок пассажи-
ров с гарантированной безопас-
ностью движения.

В целях повышения безопас-
ности в работе метрополитена
постоянно возрастают требова-
ния к техническому обслужива-
нию устройств автоматики и теле-
механики движения поездов (да-
лее – АТДП), а также потребность
к снижению эксплуатационных
расходов на объектах инфра-
структуры СЦБ, что приводит к
необходимости совершенствова-
ния методов и средств техниче-
ского обслуживания и диагности-
рования.

Одним из направлений, сопут-
ствующих решению этих задач,
было внедрение системы техни-
ческой диагностики и мониторин-
га (далее – СТДМ) устройств
АТДП – комплекса устройств ди-
агностирования устройств АТДП
и процессов, обеспечивающих по-
вышение безопасности перевозок
в Московском метрополитене.

СТДМ начали внедрять на ли-
ниях Московского метрополитена с
2018 года. В настоящее время
устройства СТДМ установлены на
51 станции метрополитена, вклю-
чая как станции в рамках нового
строительства, так и в рамках ре-
конструкции действующих станций.

При участии специалистов
Службы сигнализации, централи-
зации и блокировки Дирекции ин-
фраструктуры компании – разра-
ботчики СТДМ постоянно совер-
шенствуют систему, внедряются
новые технические решения, ал-

горитмы выявления предотказных
состояний устройств АТДП, новые
эргономичные экранные формы
контроля устройств АТДП, что
способствует уменьшению време-
ни локализации отказов и их обна-
ружения на ранних этапах и в це-
лом повышает безопасность дви-
жения поездов метрополитена.

К концу 2027 года будет экс-
плуатироваться около 80 стан-
ционных комплексов СТДМ. С
учетом запланированных к реали-
зации проектов реконструкции
устройств АТДП предполагается
ввод в эксплуатацию еще около
60 станционных комплексов
СТДМ на действующих линиях
метрополитена.

Основными потребителями по-
лучаемой информации от СТДМ в
настоящее время являются элек-
тромеханики, начальники дистан-
ций, диспетчер Службы СЦБ
(ЦДПШ), диспетчер Службы СЦБ
в Едином диспетчерском центре
(ШЦХ). На рабочих местах диспет-
черов установлены автоматизиро-
ванные рабочие места СТДМ двух
производителей, существующий
интерфейс программного обес-
печения является разнородным
по цветам, принципам индикации,
отрисовки и представлению дан-
ных, а также отсутствует центра-
лизованный и автоматизирован-
ный контроль за инцидентами и их
программным сопровождением до
устранения (карточка отказа), что
не дает больших результатов от
использования системы. Поэтому
появилась потребность в созда-
нии центра, наделенного опера-
тивным штатом для логической
обработки и ведения статистики
данных, получаемых СТДМ.

В центре предполагается при-
менение единого программного
обеспечения для пользователей
по отображению и контролю
устройств АТДП, постановке диаг-
нозов и выявлению инцидентов
различных устройств и систем
АТДП.

Âíåäðåíèå íîâûõ
êîíñòðóêöèé âåðõíåãî
ñòðîåíèÿ ïóòè

Основным типом конструкции
железнодорожного пути со времен
открытия первого участка Соколь -
нической линии Московского мет-
рополитена является путь на дере-

вянных шпалах, замоноличенных в
путевой бетон, или на щебеночном
балласте.

Однако с течением времени
возникла потребность в новых,
прогрессивных виброгасящих и
долговечных конструкциях верхне-
го строения пути в метрополитене.

В 2012 году на станции
«Проспект Мира» Калужско-
Рижской линии был уложен опыт-
ный участок пути с различными
видами подрельсового основа-
ния: железобетонные блоки LVT-
M, шпалы-коротыши из компози-
ционного материала АБВ, желе-
зобетонные блоки Tines. На
основании проведенных испыта-
ний были сделаны выводы и при-
нято решение по дальнейшему
применению новой конструкции
пути на подрельсовом основании

с железнодорожными блоками
LVT-M со скреплением АРС-4, с
расчетным сроком службы 50 лет.

В 2014 году на станции
«Библиотека им. Ленина» по I и II
главным путям были уложены в
опытную эксплуатацию железобе-
тонные блоки LVT-M со скрепле-
нием АРС-4. При реконструкции
станции «Спартак» также были
применены блоки LVT-M. Оба
участка показали положительные
результаты при эксплуатации.

На основании эксплуатацион-
ных наблюдений за различными
типами подрельсового основания
на совместном заседании Депар -
та мента строительства города
Москвы и руководства ГУП
«Московский метрополитен» в
2014 году было принято решение
о применении блоков LVT-M со
скреплением АРС-4 на строящих-
ся линиях Московского метропо-
литена.

Железобетонные блоки LVT-M
со скреплением АРС являются
виброгасящей конструкцией пути,
мало обслуживаемой в эксплуа-
тации и не требующей разбивки
путевого бетона при замене под-
рельсового основания в непро-
должительные технологические
окна, максимум два часа.

В 2015 году на участке пути
«Юго-Западная – Тропарево»
Сокольнической линии с подрель-
совым основанием на железобе-
тонных блоках типа LVT-M и дере-
вянных шпалах ОАО «ВНИИЖТ»
выполнило работы по оценке воз-

действия вибрации. Эффектив -
ность виброзащиты на железобе-
тонных блоках типа LVT-M в диапа-
зонах частот 31,5–63 Гц составила
6–8 дБ.

В 2015 году на станции
«Котельники» Таганско-Красно -
пресненской линии при продле-
нии были уложены стрелочные
переводы типа Р65 марки 1/9 и
перекрестный съезд типа Р65
марки 2/9 на блоках LVT-M с путе-
вым бетоном класса В25.

Путь на железобетонных бло-
ках LVT-M с 2014 года применяют
при строительстве новых станций
и перегонных тоннелей, а также
при модернизации существующей
инфраструктуры. Указанная кон-
струкция пути уже уложена на 81
станции Московского метрополи-
тена. На Некрасовской, Солн -

цевской, Большой кольцевой ли-
ниях главные и станционные пути
полностью уложены на блоках
LVT-M, а также данная конструк-
ция пути применена на отдельных
участках Таганско-Краснопрес -
ненской, Люблинско-Дмитров -
ской, Замоскворецкой, Сокольни -
ческой, Серпухово-Тимирязев -
ской, Калужско-Рижской линий.
Выполнена модернизация путей
на 30 станциях.

В настоящее время протяжен-
ность пути на железобетонных
блоках LVT-М составляет 271,22
км, количество стрелочных пере-
водов, уложенных на блоки LVT-М,
‒ 168 шт., двойных перекрестных
съездов марки 2/9 ‒ 13 шт.

В Московском метрополитене
повышается уровень комфорта
пассажиров за счет снижения уров-
ня шума и вибрации при укладке
бесстыкового пути. Рельсовые

плети без стыков уложены на
участках Таганско-Краснопрес -
ненской, Замоскворецкой, Бутов -
ской, Сокольнической, Люблинско-
Дмитровской, Некрасовской, Боль -
шой кольцевой и Солнцевской
линий. Общая протяженность бес-
стыкового пути на линиях
Московского метрополитена со-
ставляет более 312 км.

Внедрение технологии LVT на
линиях метрополитена оказывает-
ся не напрасным, и преимущества
этой конструкции по достоинству
оценены при текущем содержании
пути. На новых линиях Московского
метрополитена, пути которых пол-
ностью уложены на блоках LVT-M,
а именно Некрасовская (март 2020
г.), Солнцевская (август 2018 г.) и
Большая кольцевая линия (март
2023 г.), после устранения незначи-
тельных отступлений, допущенных
в ходе выполнения строительно-
монтажных работ строительными
организациями, сохраняется нуле-
вая балловая оценка состояния
рельсовой колеи.

Перспективным направлением
развития стрелочных переводов
для Московского метрополитена
является внедрение конструкций
стрелочных переводов и двойных
перекрестных съездов на железо-
бетонных блоках LVT с возмож-
ностью регулировки ширины колеи
и уровня. Первые такие переводы
планируется применить на новой
станции «Физтех» при продлении
Люблинско-Дмитровской линии.

При строительстве новых элек-
тродепо полностью перешли на
применение рельсов типа Р65 на
железобетонных шпалах, а также
стрелочных переводов типа Р65
марки 1/5 на железобетонных
брусьях. Отличительными харак-
теристиками шпал, применяемых
на путях электродепо Московского
метрополитена, являются горизон-
тально расположенные подрель-

совые площадки без подуклонки,
наличие площадок для крепления
кронштейна контактного рельса, а
также возможность укладки в кри-
вых участках с шириной рельсовой
колеи 1520–1544 мм.

Парковые пути электродепо
«Лихоборы», «Руднево», «Солн -
цево» и «Нижегородское» по-
лостью уложены на железобетон-
ные шпалы и брусья.

В электродепо «Красная
Пресня» началась полная рекон-
струкция парковых путей. В рам-
ках реконструкции планируется
замена рельсов типов Р50, Р43 и
I-А на рельсы типа Р65, которые
прослужат длительное время,
шпалы поменяют с деревянных
на железобетонные с необслужи-
ваемым упругим рельсовым
скреплением, заменят 50 стре-
лочных переводов типа Р43 и Р50
на стрелочные переводы типа
Р65 марки 1/5 на железобетонных
брусьях. Реконструкция должна
завершиться к концу 2024 года.

Применение надежных и дол-
говечных элементов верхнего
строения пути позволяет увели-
чить срок службы пути, обеспе-
чить максимальный уровень без-
опасности движения поездов и
сократить затраты на текущее со-
держание.                                 n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ремонт вестибюля на станции «Комсомольская»

Эскалаторы после ремонта

Вентиляторы

Замена шпал на LVT на станции «Царицыно»

Стрелка «Физтех», путейцы («Мосметрострой»)

6 ÑÅÍÒßÁÐÜ

Ïîâûøåíèå
ýíåðãîýôôåêòèâíîñòè
ìåòðîïîëèòåíà

Ð
ешение проблем энерго -
сбережения и энергоэф-
фективности является
одним из важнейших на-

правлений деятельности метро-
политена.

Наряду с внедрением нового
подвижного состава, оснащенно-
го системой рекуперации электро-
энергии, улучшение показателей
эксплуатационной работы дости-
гается за счет соблюдения энер-
гооптимальных режимов управле-
ния электроподвижным составом.
Рациональное расходование
электроэнергии достигается пу-
тем оптимизации режимов вожде-
ния поездов на линиях метропо-
литена. Преимуществом данного
направления является получение
экономического эффекта без
значительных капиталовложений,
позволяющего сократить расход
электроэнергии на тягу поездов
до 3%.

В соответствии с «Про граммой
энергосбережения и повышения
энергетической эффективности
на период 2023−2025 годов» мет-
рополитеном запланированы ме-
роприятия по замене точек осве-
щения в станционных комплексах
и тоннелях метрополитена на
энергосберегающие источники
света. Замена ламп в количестве
20 317 точек освещения на свето-
диодные приведет к снижению го-
дового потребления электроэнер-
гии на 1 954 495,4 кВт.

Ïðîãðàììà ïî ðåêîíñòðóêöèè
è ìîäåðíèçàöèè òåõíè÷åñêèõ
ñðåäñòâ

Московский метрополитен за
последние 10 лет ускорил темпы
обновления объектов инфра-
структуры и развития пассажир-

ских сервисов в целях повышения
безопасности движения поездов
и комфорта проезда пассажиров.
Так, в 2021−2022 годах средний
объем инвестиций более чем в
три раза увеличился по сравне-
нию со средним значением за
период 2012−2015 годов.

Проводятся плановые работы
по обновлению инфраструктуры,
а также реализуются комплекс-
ные программы, позволяющие
повысить уровень безопасности,
комфорта и технологичности в
метрополитене.

Одной из ключевых является
программа модернизации путево-
го хозяйства, нацеленная на при-
менение современных техноло-
гий для снижения шума и вибра-
ции, обеспечение безопасности
движения поездов. Для достиже-
ния этих целей Московский мет-
рополитен осуществляет переход
на бесстыковой путь, проводит
замену деревянных шпал на бе-
тонные блоки с технологией Low
Vibration Track (LVT).

Обновляются системы техни-
ческой диагностики и мониторин-
га на линиях, проводятся работы
по модернизации устройств авто-
матики и телемеханики управле-

ния движением поездов (АТДП),
линий и электродепо метрополи-
тена, которые создают техниче-
скую возможность для повыше-
ния парности в часы пик на ли-
ниях метрополитена и условия
для реализации автоматизиро-
ванной системы комплексного
управления движением поездов.

В начале 2023 года в результате
работы, начатой в 2020 году, бы-
ла завершена модернизация си-
стемы управления движением по-
ездов на Кольцевой линии метро-
политена с переходом на
микропроцессорные системы,
благодаря чему появилась воз-
можность сокращения интерва-
лов движения поездов, увеличе-
ния парности движения поездов и
плавности хода.

Программа по усилению си-
стем электроснабжения включает
в себя работы по модернизации
оборудования на подстанциях, за-

мене кабельных линий, а также
обновлению систем освещения.
Данные мероприятия способ-
ствуют повышению надежности
системы электроснабжения, сни-
жению потребления электроэнер-
гии и сокращению тепловыделе-
ния за счет установки современно-
го технологичного оборудования.

Вместе с тем в рамках про-
граммы благоустройства реали-
зуются работы в вестибюлях и по-
дуличных переходах, осуществ-
ляются обновление путевых стен
и обустройство входов навесами.

Замена эскалаторных комплек-
сов способствует увеличению про-
пускной способности эскалаторов
в среднем на 30% на один наклон
за счет увеличения количества
эска латоров. Кроме того, новые
эскалаторы имеют увеличенный
срок полезного использования.
Так, в 2022 году были завершены
работы по замене эскалаторных
комплексов на станциях «Риж -

ская» и «Новослободская» с уве-
личением количества эскалато-
ров, а также в рамках капитально-
го ремонта станций были
выполнены работы по реставра-
ции вестибюлей, обновлению всех
коммуникаций.

В метро модернизируют и до-
полнительно устанавливают си-
стемы тоннельной вентиляции и
водоснабжения, водоотливные
установки, осуществляется заме-
на трубопровода. Данные работы
позволяют достигнуть снижения
температуры в метро и увеличе-
ния воздухообмена. На конец

2022 года доля модернизирован-
ных шахт тоннельной вентиляции
составила 99%.

В рамках обновления инфра-
структурного комплекса трамваев
в 2022 году были проведены ра-
боты по обновлению путевой ин-
фраструктуры, систем электро-
снабжения для обеспечения бес-
перебойной и безаварийной
работы трамваев, а также уве-
личения выпуска и сокращения
интервалов движения. Для повы-
шения комфорта и безопасности
поездок пассажиров трамваев
были проведены работы по физи-
ческому обособлению трамвай-
ных путей на улицах города, по-
строены удобные посадочные
платформы.

Áåçîïàñíîñòü äâèæåíèÿ:
âçàèìîäåéñòâèå 
ñ ðàçðàáîò÷èêàìè 
è ïðîèçâîäèòåëÿìè

Высокие темпы развития
Московского метрополитена и со-
временные стандарты обслужи-
вания инфраструктуры диктуют
более жесткие требования к их
текущему содержанию.

Диагностика объектов инфра-
структуры является неотъемле-
мой составной частью обеспече-
ния безопасности движения по-
ездов, которая в метрополитене
имеет исключительное значение.
Основной задачей технического
диагностирования является функ-
циональная надежность и эффек-
тивность работы инфраструктур-
ного комплекса, а также сокраще-

ние затрат на его техническое об-
служивание и внеплановый ре-
монт. Поэтому ключевое значе-
ние придается контролю и про-
верке технического состояния
объектов инфраструктуры при
обеспечении высокого уровня
комфорта пассажиров, а также
реализации текущего содержания
объектов на основе их фактиче-
ского состояния.

Более 20 лет столичный метро-
политен сотрудничает с научными
организациями, разработчиками и
производителями технических
средств диагностики инфраструк-
туры железнодорожного транспор-
та. За это время были изготовлены
самоходная диагностическая авто-
мотриса, вагон-путеизмеритель,
многофункциональные мобильные
диагностические комплексы нового
поколения типа «СИНЕРГИЯ», за-
рекомендовавшие себя как надеж-
ные и эффективные диагностиче-
ские средства.

В 2015–2020 годах приобрете-
ны ручные диагностические ком-
плексы типа РДК ПТ-12М и РПИ-
МТР, предназначенные для про-
ведения работ по оценке
параметров геометрии рельсовой
колеи и контактного рельсы, па-
раметров состояния рельсов, ви-
деонаблюдения и контроля габа-
ритов приближения оборудова-
ния объектов инфраструктуры.

В целях повышения надежно-
сти работы городского транспор-
та Москвы и обеспечения без-
опасности движения поездов в
Московском метрополитене соз-
дана эффективная система диаг-
ностики и мониторинга инфра-
структуры.

Высокие темпы развития
Московского метрополитена, про-
дление существующих линий и
строительство новых вызывают

необходимость в разработке и
внедрении современных средств
диагностики.

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.
Фактически всеми средствами ди-
агностики в 2022 году было про-
диагностировано 75000 км.

Äèàãíîñòè÷åñêèé êîìïëåêñ
«ÑÈÍÅÐÃÈß»

Сегодня для метрополитена
города Москвы основными мо-
бильными средствами контроля
объектов инфраструктуры яв-
ляются два диагностических ком-
плекса «СИНЕРГИЯ». На них
установлены диагностические си-
стемы ультразвуковой дефекто-
скопии рельсов, измерения гео-
метрических параметров рельсо-
вой колеи, контроля состояния
контактного рельса, сканирова-
ния габарита приближения обору-
дования, системы визуального
контроля верхнего строения пути.
Таким образом, диагностические
комплексы «СИНЕРГИЯ» позво-
ляют заменить сразу несколько
диагностических вагонов разного
назначения, работающих в метро-
политене, таких как путеизмери-
тель и дефектоскоп.

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.

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Äèðåêöèÿ èíôðàñòðóêòóðû -
âàæíåéøåå çâåíî
Ìîñêîâñêîé ïîäçåìêè

Äåÿòåëüíîñòü Äèðåêöèè èíôðàñòðóêòóðû Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà çàíèìàåò îäíî èç ãëàâíûõ ìåñò â æèçíåîáåñïå÷åíèè ìåòðî.
Îò åå ýôôåêòèâíîé ðàáîòû çàâèñÿò áåçîïàñíîñòü, íàäåæíîñòü îáúåêòîâ è ïàññàæèðîâ.

Â ñòàòüå ïî ìàòåðèàëàì, ïðåäîñòàâëåííûì ïðåññ-ñëóæáîé Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà, ïîâåñòâóåòñÿ î ðàáîòå äàííîãî
ïîäðàçäåëåíèÿ.

Комплексы «СИНЕРГИЯ»

Станция «Коломенская»,
замена рельсов и плитки

Современные трамваи и обновленная инфраструктура

Станция «Савеловская», замена кабеля

Станция «Царицыно», ремонт подуличного перехода



Ìåòðîïîëèòåí 
äëÿ ìàëîìîáèëüíûõ êàòåãîðèé
ãðàæäàí

Ñ
оздание удобств для маломо-
бильных групп населения осу-
ществляется в целях обеспече-
ния доступности транспортного

комплекса в соответствии с пунктом 8
статьи 15 Федерального закона от
24.11.1995 № 181-ФЗ «О социальной за-
щите инвалидов в Рос сий ской Феде -
рации». Для безопасного и комфортного
передвижения по метрополитену мало-
мобильных категорий граждан (с наруше-
нием слуха, зрения, функций опорно-дви-
гательного аппарата, социальных катего-
рий: пожилых людей, родителей с детьми
и детскими колясками, временно мало-
мобильных и проч.), а также организо-
ванных групп пассажиров, в том числе

детских (1–6-й классы), работает Центр
обеспечения мобильности пассажиров
Службы пассажирских сервисов (далее –
Центр).

Работниками Центра осуществляется
сопровождение маломобильных граждан
на территории метрополитена, по всему
маршруту следования – от входа на стан-
цию, в лифтах, по лестницам, переходам,

эскалаторам и платформам станций, в ва-
гонах поездов и до выхода со станций
метрополитена, а также за его пределами:

– по территории вокзалов до посадки
в поезда дальнего и пригородного со-
общений, до автовокзалов города
Москвы, на аэроэкспресс;

– по Московскому центральному коль-
цу и по городской территории до соци-
ально значимых объектов.

Время обслуживания пассажиров со-
ставляет с 05.30 мин. до 01.00 мин.
Услуги оказываются на безвозмездной
основе.

В ГУП «Московский метрополитен»
утверждена комплексная программа ко-
торая включает в себя выполнение работ
по модернизации станций метрополите-
на по обеспечению доступности маломо-
бильным группам населения (напольные
тактильные указатели, шуц-линии и конт-
растные полосы на краях платформ,

контрастные полосы на крайних ступенях
лестничных маршей, устройство колясоч-
ных спусков, широких дверей, удлине-
ние/замена поручней) по 93 станциям, из
них на 19 станциях выполняется работа
только по удлинению/замене поручней. В
программе заданием на проектирование
предусмотрены работы по устройству ко-
лясочных спусков (аппарелей) на плат-
форму. 

Центр обеспечения мобильности пас-
сажиров работает в Московском  метро-
политене с 2013 года. Инспекторы Центра
оказывают услуги по безопасному и ком-
фортному передвижению по метрополи-
тену маломобильных категорий граждан:
с нарушением слуха, зрения, функций
опорно-двигательного аппарата, социаль-
ных категорий (многодетные семьи, роди-
тели с детьми до 7 лет и др.), а также по-
жилых людей.

Пассажиры могут оформить заявку на
сопровождение, позвонив по телефонам
поддержки: 8 (800) 250-73-41 (бесплат-
ный вызов) и 8 (495) 622-73-41, через
чат-бот Александру, или заполнив соот-
ветствующую форму на сайте
www.mosmetro.ru и в приложении «Метро
Москвы». С момента создания Центра в
2013 году более 1,2 млн маломобильных
пассажиров получили помощь. С помо-
щью его сотрудников для многих людей
стало доступно свободное передвижение
по городу независимо от помощи близких
людей.

На сегодняшний день Центр сопро-
вождает маломобильных пассажиров бо-
лее чем до 300 объектов на территории
города, среди которых больницы, центры
реабилитации, культурные и социальные
объекты.

С октября 2020 года стартовал проект
по сопровождению маломобильных пасса-
жиров на наземном городском транспорте.
На сегодняшний день сотрудники Центра
работают более чем со 100 социально

значимыми объектами с использованием
наземного транспорта.

Совместно с Российской школой подго-
товки собак-проводников Общероссийской
общественной организации инвалидов
«Всерос сийское ордена Трудового Крас -
ного Знамени общество слепых» проводит-
ся специальное обучение собак-проводни-
ков для сопровождения инвалидов по зре-
нию в московском метро, по адаптации
собак к шумовому фону, движущемуся по-
лотну эскалатора в условиях большого пас-
сажиропотока. Обучение под контролем
сотрудников Центра обеспечения мобиль-
ности пассажиров прошли 290 собак.

За 2022 год выполнено более 64 тыс.
заявок на сопровождение маломобиль-
ных пассажиров.

«Экскурсии в метро» – это специ-
альная страница сайта Мос ковского мет-
рополитена, которая является площадкой
для связи туристов и экскурсоводов. Здесь
собраны экскурсоводы, которые проводят
экскурсии в метро. Важно отметить, что
для попадания в список на сайте и получе-

ния разрешения на ведение экскурсионной
деятельности на территории Мос ковского
метрополитена экскурсоводам необходи-
мо проходить обучение в Корпоративном
университете транспортного комплекса.
ГУП «Московский метрополитен» продол-
жает повышать доступность городского
транспорта для маломобильных пассажи-
ров. В 2022-м все кассы Московского мет-
рополитена были оборудованы индук-
ционными петлями для слабослышащих
пассажиров. Чтобы воспользоваться ново-
введением, пассажирам с нарушением
слуха нужно включить режим «Т» на своем
слуховом аппарате и через магнитное по-
ле звук будет передаваться прямо в аппа-

рат. Индук ционные петли сделали процесс
общения более комфортным.

В начале 2023 года были оклеены все
Колонны экстренного вызова шрифтом
Брайля, что позволяет незрячим пасса-

жирам получить справочную информа-
цию без посторонней помощи.

В рамках нового пилотного проекта
навигации для маломобильных пассажи-

ров был проведен опрос среди данной
группы на станциях Московского метропо-
литена и МЦК, по результатам которого
были получены положительные отзывы.

Новые навигационные носители помогут
маломобильным пассажирам узнать о до-
ступности входов и выходов со станции, а
также спланировать свой маршрут. При
существующих ограничениях на вход на
навигационном элементе будет отмечен
более удобный ближайший вход.

Ñëóæáû 
êëèåíòñêîãî ñåðâèñà

В Московском метрополитене рабо-
тают два основных канала обратной связи:
чат-бот Александра и контакт-центр 3210.

Любой желающий может задать во-
прос, оставить пожелание или просто за-
просить справочную информацию удоб-
ным для него способом. Самые простые
варианты – написать в чат-бот или по-
звонить в контакт-центр.

Чат-бот Александра консультирует
пассажиров по вопросам, связанным с
московским транспортом. Она, в частно-
сти, готова рассказать о метро, МЦК, МЦД,
наземном транспорте, автовокзалах, аэро-
экспрессе, водном транспорте, каршерин-
ге, аренде велосипедов и самокатов, пар-
ковки и эвакуации транспорта.

Еже дневно обрабатывается от 10 до
30 тысяч обращений пассажиров. С
момен та запуска бота прошло почти 3 го-
да, и за это время Александра ответила
уже почти на 5 млн вопросов пассажиров.
Бот помогает пассажирам круглосуточно,
без выходных и праздников, а при осо-
бенно сложных вопросах подключаются
операторы, которые также работают
24/7. Алек сандра представлена на мно-
гих площадках: просто выбирайте удоб-
ную и пишите! 

Контакт-центр московского метро – это
сразу две линии телефонной поддержки.
Они обе доступны по телефону 3210.

Первая линия отвечает на вопросы,
касающиеся таких тем, как оплата про-
езда, режим работы станций, правила
проезда. В сутки сотрудники первой линии
отвечают на 6–7 тысяч звонков. Если во-
прос требует индивидуального разбора,

звонок переадресуется на вторую линию.
Вторая линия решает сложные вопросы –
такие как некорректное списание, пробле-
мы с соци альной или транспортной кар-
той, проверка баланса, проход по биомет-
рии и прочие. Вторая линия отвечает при-
мерно на 600–700 звонков в день.           n

Источник: пресс-служба
Московского метрополитена

2023 9

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ìàëîìîáèëüíûå ïàññàæèðû
â öåíòðå âíèìàíèÿ
Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà

Ïðè ïðîåêòèðîâàíèè è ñòðîèòåëüñòâå íîâûõ ñòàíöèé Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà äëÿ îáåñïå÷åíèÿ áåñïðåïÿòñòâåííîãî
äîñòóïà èíâàëèäîâ è äðóãèõ ìàëîìîáèëüíûõ ãðóïï íàñåëåíèÿ óñòàíàâëèâàþòñÿ ëèôòû, â ñëó÷àå íåâîçìîæíîñòè ìîíòàæà ëèôòà
è ïðèíÿòèÿ èíûõ êîìïåíñèðóþùèõ ìåðîïðèÿòèé óñòàíàâëèâàþòñÿ ïîäúåìíûå ïëàòôîðìû.

Ýòèì âîïðîñàì óäåëÿåòñÿ ñàìîå áîëüøîå âíèìàíèå ñïåöèàëüíî îðãàíèçîâàííûìè ãðóïïàìè ñîòðóäíèêîâ ìåòðîïîëèòåíà.

Сопровождение пассажира сотрудником ЦОМП

Колонна экстренного вызова
со шрифтом Брайля

Шрифт Брайля на турникетах

Сопровождение в наземном транспорте города 

Собака-повадырь

Адаптация собак к шумовому фону

Подъемная платформа
для инвалидов

Сервис для
слабовидящих

Обратиться к чат-боту Александре
можно, отсканировав камерой
телефона QR-код

Ä епартамент транспорта города
Москвы постоянно работает над
тем, чтобы тарифы оставались
такими же доступными и гибки-

ми. Постепенно, в зависимости от спроса
убираются невостребованные типы би-
летов, вводятся новые. В начале 2023 го-
да запущен новый льготный абонемент
для обучающихся сразу на весь город-
ской транспорт. Поездки по единому або-
нементу на 30 дней стали дешевле на 55
рублей, а по билету на 90 дней – на 155
рублей. Билеты на транспорт для школь-
ников и студентов в Москве одни из са-
мых дешевых среди других крупных горо-
дов России.

В городском транспорте действуют
бесплатные пересадки между метро,
МЦК, МЦД в течение 90 минут. Также
действуют бесплатные пересадки в тече-
ние 90 минут на всем наземном транс-
порте, если оплачивать проезд картой
«Тройка», которая привязана к личному
кабинету приложения «Метро Москвы».

Это позволяет пассажирам значи-
тельно экономить на стоимости проезда
и совершать выгодные пересадки.
Изменения тарифов, которые происходят
каждый год, обусловлены многими фак-
торами: это и обновление подвижного со-
става, новые станции метро, новые рабо-
чие места.

Сейчас Департамент транспорта раз-
вивает концепцию MaaS, которая позво-
ляет объединить на одной платформе все
транспортные сервисы. Основная цель –
удобство жителей, обеспечение мобиль-
ности и повышение комфорта пользова-
ния разными видами транспорта, карше-
ринга, такси, велосипедами и даже само-
катами. Пользователь в итоге получает от
разных агрегаторов и перевозчиков луч-
ший и самый выгодный тариф.

Проект MaaS с учетом гибкости и вы-
годности сервиса позволит привлечь но-
вых пассажиров из числа автомобили-
стов, которые переключатся на мульти-
модальные поездки. Он оказывает
положительное влияние на загрузку всех
видов транспорта. Мультимодальные по-
ездки позволяют перераспределить по-
токи и нагрузить транспортные контуры,
которые ранее были недозагружены. И
наоборот – снизить нагрузку на самые по-
пулярные виды транспорта.

Так, в приложении «Метро Москвы» в
тестовом режиме работает сервис
«МультиТранс порт». Это единый абоне-
мент на весь городской транспорт, вело-
сипеды велобайк, такси и самокаты
«Яндекс Go». Пассажир сам может вы-
брать, какие виды транспорта добавить в
свой тариф. С новым сервисом экономия
на стоимости поездок может достигать
30% в месяц.

В городском транспорте столицы до-
ступно огромное количество способов
оплаты проезда, чтобы каждый пассажир
смог выбрать наиболее удобный для се-
бя. По количеству способов оплаты
Москва входит в число мировых лидеров.
Оплатить проезд пассажиры могут бес-
контактной банковской картой, в том чис-
ле телефоном Android с NFC c загружен-
ной картой «Мир», картой «Тройка», био-
метрией, через Систему быстрых
платежей в кассах БКЛ, картой москвича
и билетом «Единый»�.

Скоро также заработает виртуальный
аналог «Тройки» на базе российских тех-
нологий. Виртуальная «Тройка» позволит
вернуться пассажирам к привычному
способу оплаты проезда телефоном.
Достаточно будет сгенерировать QR-код

в приложении «Метро Москвы» и отска-
нировать его на считывателе турникета.

Важно не только предоставить пасса-
жирам возможность оплачивать проезд
разными способами, но и сделать удоб-
ным каждый из них, чтобы у пользовате-
ля всегда был выбор. Все турникеты в
метро и на МЦК в начале 2023 года за-
менили на более современные – теперь
все они принимают к оплате банковскую
карту, а не только крайние в линейке, как
было раньше. При оплате банковской

картой и по биометрии они срабатывают
в разы быстрее, чем раньше. В рамках
нацпроекта «Цифровая экономика»,
утвержденного президентом РФ, в транс-
портную инфраструктуру внедряются
российские технологии и решения. Новое
оборудование изготовлено отечествен-
ными производителями с использовани-
ем отечественного ПО.

Больше всего поездок пассажиры
метро совершают по «Тройке» – около
80%. Также после обновления турнике-
тов многие выбирают оплату банковской
картой и биометрию.

В городском транспорте столицы 2
апреля 2013 года заработала «Тройка» –
единый носитель, который позволяет за-
писывать абонементы или оплачивать
проезд с баланса билета «Кошелек». До
2013 года такого решения в Москве не
было. Успех у «Тройки» был моменталь-
ный, в первую неделю было продано 200
тыс. карт, а уже через 10 месяцев – 1
миллион. По темпу роста популярности
карта обогнала мировые аналоги.

Удобство «Тройки» отметили и за ру-
бежом. В 2020 и 2021 годах билетную си-
стему признали самой «умной» в мире на
международных премиях. Сегодня

«Тройка» вышла далеко за пределы сто-
лицы и работает более чем в 25 регионах
России. В 2022 году «Тройку» перевели на
российский чип и смогли сохранить все ее
возможности для пассажиров.

Еще в 2018 году Московский
метрополитен и АО «Микрон»� создали
совместное предприятие ООО «МСП» –
50% компании принадлежит метро�. И уже
через год, в 2019-м, началась разработка
российского транспортного чипа. Оте -
чественные чипы полностью соответ-
ствуют требованиям метрополитена, под-
ходят под установленное оборудование.
Важно, что замена никак не повлияла на
функционал и возможности «Тройки». Это
такая же транспортная карта, только те-
перь на 100% с российским чипом.

В 2022 году предприятие МСП поста-
вило в метро 3,7 млн отечественных
транспортных карт. До конца 2027 года
МСП изготовит еще 15,3 млн российских
«Троек». Самый удобный способ оплаты
проезда – по распознаванию лица. Такой
способ появился 15 октября 2021-го на
всех станциях метро Москвы. Для оплаты
пассажиру достаточно встать на черную
наклейку возле турникета, посмотреть в
камеру и створки турникета откроются.
Пассажирам при этом вообще ничего не
нужно: ни транспортная карта, ни коше-
лек, ни телефон.

Оплата по биометрии – полностью
российская разработка.

Все используемое оборудование и
программное обеспечение лицензировано
и сертифицировано в полном соответ-
ствии с законами Российской Федерации.
Система оплаты по биометрии прошла не-
обходимую аттестацию, соответствует са-
мым строгим российским требованиям по
защите информации. Вендоры и другие
участники системы оплаты по биометрии
имеют все необходимые сертификаты –
от выдаваемых правоохранительными ор-
ганами до платежных протоколов. При
этом серверы находятся исключительно
на территории РФ. Таким образом, вся
сложная система находится под полным
контролем правительства Москвы, отклю-
чить ее из-за рубежа невозможно.

Для прохода по биометрии не получит-
ся использовать чужую фотографию. За
проверку отвечает технология Liveness,
которая отличает обычное фото от лица
живого человека. Сейчас в системе заре-
гистрированы более 320 тыс. пользовате-
лей, которые совершили около 75 млн
проходов. Оплата по биометрии работает
на всех станциях метро и МЦК, на аэро-
экспрессе и регулярном речном транспор-

те. В планах масштабировать сервис на
наземном транспорте и МЦД.

Запуск оплаты по биометрии позво-
лил еще больше снизить нагрузку на ка-
налы продаж, при этом пассажиры полу-
чили самый удобный и современный спо-
соб оплаты проезда. В таком масштабе и
с таким удобством для пассажиров сер-
вис для оплаты проезда по распознава-
нию лица не реализован ни в одном горо-
де мира.

Кроме того, в 2022 году начали внед-
рять еще одну российскую технологию в
транспорте – Систему быстрых платежей.
�В июне прошлого года мэр Москвы С.С.
Собянин подписал соглашение с руково-
дителем НСПК Владимиром Комлевым о
внедрении Системы быстрых платежей в
городском транспорте. Это технология, ко-
торая вернет пассажирам возможность
удобно и безопасно оплачивать проезд
телефоном.

СБП – отечественная разработка, ко-
торая принадлежит Банку России. Весь
процесс оплаты происходит на террито-
рии России, а значит, нет возможности
как-то повлиять на работу сервиса из-за
рубежа. В 2022 году запустили два пи-
лотных проекта с применением СБП – в
кассах всех открытых станций Большой
кольцевой линии метро и в приложении
«Парковки России». Ожидается, что до
700 тыс. пассажиров московского транс-
порта в день могут начать пользоваться
СБП в ближайшие несколько лет.

Еще один удобный сервис – мобиль-
ное приложение «Метро Москвы». Его за-
пустили в 2017 году, сейчас это один из
ключевых помощников пассажиров. С мо-
мента запуска приложение скачали более
9,9 млн раз. В нем можно полноценно
управлять «Тройкой» онлайн, строить лю-

бые маршруты, подключиться к сервису
оплаты проезда по биометрии и многое
другое.

Здесь есть уникальная функция для
транспортных приложений – оценка за-
груженности вагонов метро в режиме он-
лайн. Стоя на платформе, пассажир мо-
жет узнать, насколько будет загружен
каждый вагон прибывающего поезда, и
выбрать самый свободный для комфорт-
ной поездки.

Также приложение напомнит, когда на
«Тройке» не хватает средств для оплаты
проезда. Пользователю достаточно в лич-
ном кабинете указать любую сумму, после
чего начнут приходить уведомления о не-
хватке средств для оплаты проезда.

В 2014 году по поручению мэра
Москвы С.С. Собянина бесплатный бес-
проводной доступ в Интернет по техноло-
гии Wi-Fi заработал на всех линиях мос-
ковского метро.

Сегодня 100% вагонов оборудованы
для подключения к высокоскоростной се-
ти. Также бесплатный Интернет работает
и на других видах городского транспорта.
Для удобства пассажиров обновили систе-
му подключения к Wi-Fi, теперь установить
соединение можно еще проще и быстрее.
Кроме того, на 99% участках есть мобиль-
ная сеть основных операторов.

Метро совместно с МТС запустили пи-
лотную B2B-сеть 5G на пяти станциях
Большой кольцевой линии. Это «Марьина
Роща», «Риж ская», «Сокольники», «Элект -
роза водская» и «Нижегородская». Сейчас
это единственная рабочая сеть пятого по-
коления во всем транспорте.

5G в перспективе поможет улучшить в
метро навигацию с дополненной реаль-
ностью. Помимо этого, технология допол-
ненной и виртуальной реальности с 5G
может применяться для обучения сотруд-
ников и тестирования инфраструктуры
метрополитена. Новую сеть потенциаль-
но можно использовать для улучшения
работы системы видеоаналитики
«Сфера», которая помогает находить по-
терявшихся детей, пожилых людей, а
также преступников.

По решению Государственной комис-
сии по радиочастотам на территории
мосметро выделена полоса в диапазоне
360–380 МГц. В результате в метро нача-
лось тестирование собственной LTE-сети
на Некрасовской линии. Она может быть
использована через 5–10 лет для запуска
движения беспилотных поездов. Также
сеть позволит улучшить связь машини-
стов с диспетчерами и повысить качество
информирования пассажиров.                  n
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Ñåðâèñû äëÿ ïàññàæèðîâ -
ïðèîðèòåòíàÿ ðàáîòà
Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà

Âàæíûì àñïåêòîì äåÿòåëüíîñòè ëþáîãî ãîðîäñêîãî òðàíñïîðòà êðóïíîãî ìåãàïîëèñà ÿâëÿåòñÿ ðàáîòà ïî óëó÷øåíèþ ñåðâèñà
äëÿ ïàññàæèðîâ, ñíèæåíèþ çàòðàò íà ïîåçäêó, âûáîð îïòèìàëüíîãî ìàðøðóòà. Äàííàÿ ðàáîòà àêòèâíî âíåäðÿåòñÿ äëÿ
ïîëüçîâàòåëåé ãîðîäñêîãî ðåëüñîâîãî òðàíñïîðòà Äåïàðòàìåíòîì òðàíñïîðòà Ìîñêâû è ñïåöèàëèñòàìè Ìîñêîâñêîãî
ìåòðîïîëèòåíà.

Ïîäðîáíåå ðàññêàæåì îá ýòîì â îáçîðå, ïîäãîòîâëåííîì íà îñíîâå ìàòåðèàëà ïðåññ-ñëóæáû Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà.

Биометрия

Новые турникеты

Карта «Тройка»

Оплата по QR-коду

Приложение «Метро Москвы»
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ÌÅÆÄÓÍÀÐÎÄÍÎÅ ÑÎÒÐÓÄÍÈ×ÅÑÒÂÎ
Программой совещания было

предусмотрено обсуждение боль-
шого числа вопросов, касающихся
эксплуатации, модернизации, ре-
монта вентиляционного оборудо-
вания для метрополитенов. В
частности, участники совещания
представили доклады по таким те-
мам, как:

– «Особенности эксплуатации
оборудования тоннельной венти-
ляции»;

– «Расширение линейки тон-
нельных вентиляторов для мет-
рополитенов»;

– «Пути повышения эксплуата-
ционной надежности вентилятор-
ного оборудования на метрополи-
тенах. Их модернизация. Имею -
щиеся недостатки и варианты их
устранения».

В процессе работы участники
совещания ознакомились с про-
изводственными мощностями за-
вода, с продукцией, производи-
мой АО «АМЗ «ВЕНТПРОМ», а
также провели испытания нового
вентилятора ВОМ 22 с учетом до-
работок, ознакомились с работой
струйного вентилятора VSA 710.

В области обеспечения транс-
портной безопасности Ассоциа ция
активно участвует в работе фору-
мов и конференций, выставок, а
также организует совещания руко-
водителей Служб безопасности
метрополитенов и подраз делений
Министерства внутренних дел на
метрополитенах. Ассоциация осу-
ществляет координацию разрабо-
ток по совершенствованию без-
опасности перевозок, оказание
консультационных услуг членам
Ассо циации, обмен опытом рабо-
ты правоохранительных органов
на метрополитенах.

Представители Ассоциации по-
стоянно принимают участие в ра-
боте таких крупных мероприятий,
как Международный форум
«Технологии безопасности»,

Международная научно-практиче-
ская конференция «Терроризм и
безопасность на транспорте».
Учитывая угрозы незаконного вме-
шательства в работу пассажирско-
го транспорта, участие в этих ме-
роприятиях является актуальным.

В Ростове-на-Дону состоя-
лась IX Всероссийская конферен-
ция «Транспортная безопасность
и технологии противодействия
терроризму», в работе которой
приняли участие представители
Международной Ассоциации
«Метро».

В связи с постоянно изменяю-
щейся ситуацией в мире, а также
учитывая современные тренды
корпоративных коммуникаций,
Ассоциация вышла на более со-
временный уровень общения –
проведение онлайн-конференций,
вебинаров и других мероприятий
в дистанционном режиме.

В числе приоритетных направ-
лений деятельности Ассоциации
стоят такие позиции, как органи-
зация разработки директивных
документов по совершенствова-
нию деятельности метрополите-
нов, представление документов в
правительственные органы
Российской Федерации в установ-

ленном порядке и участие в рабо-
те по их реализации.

В текущем году при содействии
Ассоциации «Метро» были разра-
ботаны предложения и проведены
обсуждения по разработке законо-
дательных инициатив, касающих-
ся эксплуатационной деятельно-
сти метрополитенов, таких как
«Технический регламент о требо-

ваниях пожарной безопасности»,
«Санитарно-эпидемиологические
требования к отдельным видам
транспорта и объектам транспорт-
ной инфраструктуры» и другие.

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 Ассо -
циации в Международной выстав-
ке-конференции «Интер метро», ко-
торая проходит в Российском
университете транспорта (МИИТ).

Международная Ассоциация
«Метро» 5–6 июля этого года в
Минске провела совещание руко-
водителей и специалистов Служб
подвижного состава метрополите-
нов, а также представителей заво-
дов – изготовителей вагонного
оборудования.

Программа совещания была
очень насыщенной и включала в
себя множество вопросов, касаю-
щихся, в частности, продления сро-
ка службы и эксплуатации вагонов
метрополитена, применяющихся в
этой связи подходов, методик вы-
полнения, опыта работы. Большое
внимание было уделено составле-

нию технологической документа-
ции на обслуживание и ремонт ва-
гонов и вагонного оборудования,
модернизации и организации ре-
монта подвижного состава, монито-
рингу состояния подвижного соста-
ва и мероприятиям, направленным
на повышение надежности экс-
плуатируемого парка вагонов.

Представители производствен-
ных предприятий проинформиро-
вали участников совещания о
внедрении в производство подвиж-
ного состава для метрополитенов
Ассоциации инновационных идей
и реализованных на их основе но-
вейших разработках. Большой ин-
терес участников вызвало обсуж-
дение таких вопросов, как пути уве-
личения автоматизации при
эксплуатации и обслуживании по-
ездов метрополитена, развитие
информационной структуры совре-
менного подвижного состава мет-
рополитена и ее интеграция в ин-
фраструктуру предприятия, а так-
же другие не менее актуальные
вопросы в разрезе проблематики
развития современной городской
транспортной системы.

В ходе технического визита
участники совещания ознакоми-
лись с опытом эксплуатации
Минским метрополитеном подвиж-
ного состава с асинхронным тяго-
вым приводом модели М110 про-
изводства ЗАО «Штадлер Минск» с
разбором выявленных преиму-
ществ и недостатков, а также посе-
тили новые станции закрытого типа
и другие объекты Минского метро-
политена. По решению участников
проведение очередного совещания
запланировано на базе АО
«Метровагонмаш» в 2024 году.

Международная Ассоциация
«Метро» и дальше остается важ-
нейшей площадкой между метро-
политенами стран Содружества и
производителями для совместно-
го решения задач.                       n
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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:
Нижнего 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.

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

Ассоциация ставит своей
главной целью содействие и
координацию деятельности ее
членов в области технической по-
литики, научно-технических раз-
работок, реконструкции и модер-
низации технических средств,
внедрения достижений техниче-
ского прогресса в эксплуатацию
путем привлечения к решению
общих для метрополитенов про-
блем широкого круга специали-
стов, а также защиту общих иму-
щественных интересов.

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.

Традиционно планом работы
Ассоциации предусматривается
проведение мероприятий в разных
метрополитенах и на предприя-
тиях, входящих в Ассоциацию
«Метро». Такой подход способ-
ствует наиболее эффективному
общению и обмену мнениями меж-
ду специалистами на совещаниях,
а организация технических визи-
тов дает возможность ознакомить-
ся с технологическим процессом
перевозки пассажиров или про-
изводства.

Так, представители метропо-
литенов и производственных
предприятий Международной
Ассоциации «Метро» имели воз-
можность выработать решения по
интересующим вопросам, обменя-
лись мнениями по широкому кругу
проблем в ходе совещаний руко-
водителей и специалистов служб
автоматики, сигнализации и связи
метрополитенов, входящих в со-
став Ассоциации, которые органи-
зуются Ассоциацией в онлайн-
формате на отечественной плат-
форме для видеоконференций и
удаленной работы «Mind».

В ходе совещаний были про-
анализированы данные, пред-
ставленные метрополитенами по
работе устройств АТДПМ за 2021
и 2022 годы. Ввиду того, что тех-
нологические процессы в послед-
ние время переводятся на цифро-

вые технологии, метрополитена-
ми активно проводится эта рабо-
та. Начиная с 2012 года выполнен
комплекс мероприятий, позволив-
ший провести испытания различ-
ных устройств и систем.

Внедрена система МПЦ на
Кольцевой линии Московского
метрополитена (компания-про-
изводитель ООО «1520 Сигнал»),

на 3-й линии Минского метропо-
литена («НИИ Точной механики»).

Обсуждалось практическое
применение цифрового модуля
контроля рельсовых цепей для
метрополитенов ЦМ КРЦ-М.

В Ассоциации активно осу-
ществляет деятельность Техни -
ческий совет главных инженеров
метрополитенов и предприятий,
входящих в Ассоциацию.

В 2022 году состоялось засе-
дание Технического совета и бы-

ло организовано ООО «НИИЭФА-
ЭНЕРГО» в Санкт-Петербурге.

Советом было принято реше-
ние о выработке инициатив по
определенным вопросам, касаю-
щимся эксплуатации метрополи-
тена, для дальнейшего их про-
движения на законодательном
уровне. Также были заслушаны
доклады главных инженеров мет-

рополитенов и производственных
предприятий. Отдельного упоми-
нания заслуживают доклады спе-
циалистов «НИИЭФА-ЭНЕРГО» о
перспективных разработках пред-
приятия в части совершенствова-
ния электроснабжения метропо-
литенов и об успешном внедре-
нии многих технических решений.

Для участников заседания бы-
ли организованы технические ви-
зиты, в процессе которых пред-
ставители метрополитенов и

предприятий ознакомились с про-
изводственными мощностями
«НИИЭФА-ЭНЕРГО» и осмотрели
СТП Петербургского метрополи-
тена после реконструкции.

Вопросы эксплуатации, ремон-
та, замены подвижного состава,
поставки запасных частей обсуж-
даются на совещаниях руководи-
телей и специалистов Служб под-
вижного состава метрополитенов,
а также представителей про-
изводственных предприятий. В
ходе такого совещания, состо-
явшегося в 2022 году в
Московском метрополитене на
площадке электродепо «Красная
Пресня», в качестве основной те-
мы была выдвинута необходи-
мость рассмотрения исходных
технических требований на изго-
товление локомотива (тягового
мотовоза) с дизель-электрической
установкой в исполнении «Метро»
для хозяйственных нужд метропо-
литенов. В настоящее время тех-
нические требования утверждены
советом Ассоциации и направле-
ны в АО «Метровагонмаш».

Также для участников совеща-
ния были организованы техниче-
ские визиты в Московский метро-
политен и на производственные
площади АО «Метровагонмаш.

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.

Так, в рамках сотрудничества
Ассоциации «Метро» с ГК «Алит»
уже не первый год проводятся
совмес тные мероприятия в рам-
ках выставки и конференции
AQUASTOP с участием специали-
стов Служб тоннельных сооруже-
ний метрополитенов, руководите-
лей и специалистов строительного
комплекса, в частности Дирекции
строящегося метрополитена ГУП
«Московский метрополитен». В со-
ответствии с планом работы
Международной Ассоциации

«Метро» на 2023 год 31.05–02.06 в
ТВК «Экспоцентр» состоялись
XII Международная выставка и
конференция «Гидроизоляция
подземных и заглубленных соору-
жений», в работе которой приняли
участие руководители и специали-
сты Служб тоннельных сооруже-
ний метрополитенов Ассоциации.
В ходе работы конференции были
заслушаны доклады на актуаль-
ные для метрополитенов темы, та-
кие как:

– «Устранение водопроявле-
ний на действующих объектах
Московского метрополитена»;

– «Системы гидроизоляции
стволов вентиляционных шахт
при выполнении капитального ре-
монта»;

– «Современные материалы
для гидроизоляции и ремонта
подземных и заглубленных со-
оружений», а также другие докла-
ды по актуальной тематике.

В рамках конференции пред-
ставители метрополитенов про-
вели совещание, где обсудили
проблемы эксплуатации сооруже-

ний метрополитенов и подели-
лись опытом их решения.

Завершающим мероприятием
конференции стал технический
визит на строящийся объект
Московского метрополитена.

Вопросы, связанные с обес-
печением безопасности движения
и перевозки пассажиров, были
рассмотрены в Нижнем Новго -
роде в ходе совещания руководи-
телей ревизорских аппаратов
метрополитенов совместно с ру-
ководителями и специалистами
Служб сигнализации и связи. В
совещании также приняли уча-
стие представители предприя-
тий – производителей оборудова-
ния автоматики и сигнализации.

Проблемы микроклимата в мет-
рополитенах и пути их решения
обсуж дались на совещании руково-
дителей и специалистов Электро -
механических служб метрополите-
нов, входящих в Международную
Ассоциацию «Метро», которое со-
стоялось в АО «АМЗ «ВЕНТПРОМ»
(г. Артемовский).

ÌÅÆÄÓÍÀÐÎÄÍÎÅ ÑÎÒÐÓÄÍÈ×ÅÑÒÂÎ

Ìåæäóíàðîäíàÿ Àññîöèàöèÿ
«Ìåòðî» - ñîäåéñòâèå
ðàçâèòèþ ìåòðîïîëèòåíîâ

Ìåæäóíàðîäíàÿ Àññîöèàöèÿ «ÌÅÒÐÎ» ñåãîäíÿ îáúåäèíÿåò 17 ìåòðîïîëèòåíîâ, 15 ïðåäïðèÿòèé, ïðîèçâîäÿùèõ ïðîäóêöèþ äëÿ
ìåòðî, è îñòàåòñÿ åäèíñòâåííûì ñâÿçóþùèì çâåíîì ìåæäó ìåòðîïîëèòåíàìè Ðîññèè è äðóãèõ ñòðàí.

Òðàäèöèîííî íàêàíóíå Ìåæäóíàðîäíîé âûñòàâêè «ÝëåêÒðîòðàíñ» ðåäàêöèÿ ïóáëèêóåò îáçîð Àññîöèàöèè äëÿ íàøèõ ÷èòàòåëåé.

Фото П. Чистова



На сегодняшний день разработано не-
мало различных модификаций основного
конструкционного строительного материа-
ла – бетона, в значительной степени ме-
няющих его свойства и параметры кон-
струкций в целом. Однако широкого прак-
тического применения модифицированные
бетоны до сих пор еще не получили.

Предложенный обзор показывает на
примере существующих объектов дости-
жения отечественного и зарубежного
опыта применения некоторых прогрес-
сивных видов бетона.

Например, фибробетон лучше вос-
принимает воздействие динамических
нагрузок, что является весьма важной ха-
рактеристикой для сейсмоопасных рай-
онов. Кроме того, применение фибробе-
тона снижает затраты на объем и тру-
доемкость его производства. Вместе с
тем сверхвысокопрочный бетон дает
преимущество конструкциям в условиях
их перегрузки или землетрясения, обес-
печивая высокую долговечность вслед-
ствие возрастания работы на растяжение
после начала трещинообразования.

Опираясь на имеющиеся достижения
и изучая новые составы и свойства моди-
фицированных видов бетона, можно ре-
шить ряд важных проблем, возникающих
при подземном строительстве и в тонне-
лестроении, а также увеличить срок
службы конструкций транспортных со-
оружений и практически исключить не-
обходимость их обслуживания.

Тему продолжил В.А. Алек сеев (ООО
«Синерго»), рассказавший об инновацион-
ных материалах для закрепления и стаби-

лизации грунтов при строительстве под-
земных конструкций. Увеличивающиеся
масштабы строительства и освоение го-
родского пространства требуют примене-
ния интенсивных технологий и нестан-
дартных решений, особенно в изменяю-
щихся строительных условиях.

Развитие новых технологий и предло-
жение новых технических решений яв-
ляется неотъемлемой частью прогресса.
Компания «Синерго» постоянно совер-
шенствует существующие материалы и
технологии, внедряет перспективные ма-
териалы, имеющие значительно улуч-
шенные характеристики относительно
базовых параметров. Так, для линейки
микроцементов разработана марка МС-1
с размерами частиц менее 1 мкм, кото-
рая позволяет закреплять даже малопро-
ницаемые грунты в режиме пропитки.

Для закрепления и контрольной ста-
билизации грунтов в зонах заморозки
традиционные цементные и полимерные
составы не рекомендуются ввиду резкого
падения прочностных показателей.
Специально разработанная композиция
«Геолит Крио» позволяет производить
инъекционное закрепление грунтов даже
на участках заморозки с целью стабили-
зации водонасыщенных грунтов, даже
без остановки процесса заморозки.

Выступившая за ним А.Б. Щукина
(ООО «Системные продукты для строи-
тельства») обратила внимание собрав-
шихся на необходимость системного под-
хода к разработке технологии решений по
ремонту железобетонных конструкций

подземных сооружений транспортного на-
значения.

Проблема безотказности и эксплуата-
ционной надежности подземных соору-
жений транспортного назначения всегда
имела особое значение. Под воздействи-
ем природных и техногенных факторов в
материалах конструкций протекают раз-
личного вида деструктивные процессы,
которые приводят к возникновению де-
фектов различного рода. В связи с этим
значимость вопросов их сохранности, на-
дежной безаварийной эксплуатации и оп-
тимального, то есть качественного и дол-
говременного ремонта с годами только
возрастает.

Первоочередной задачей при прове-
дении ремонта бетона на объектах
транспортной инфраструктуры является
определение и выдерживание необходи-
мых значений диапазонов паропроницае-
мости слоев ремонтной системы, толщи-
ны ремонтной системы, совместимости
материалов, в том числе по паропрони-
цаемости.

Доклад А.Ю. Долгих (Ураль ское отде-
ление ТАР) был посвящен оценке роли
защитного экрана при строительстве
транспортных тоннелей.

Дефекты в конструкциях чугунной об-
делки, возможные причины и вероятные
последствия их развития были проанали-
зированы в работе Е.И. Кучуркиной (ООО
«НИЦ Тоннельной ассоциации»).
Чугунная обделка тоннелей метрополи-
тена обеспечивает высокую прочность и
надежность конструкций, хорошую стой-
кость к сейсмическим и вибрационным

нагрузкам, устойчивость к агрессивным
инженерно-геологическим условиям, но
такая обделка все равно подвержена кор-
розии и постепенному изнашиванию.

Дефекты, возникающие на стадии
монтажа конструкций обделки и во время
эксплуатации тоннелей метрополитенов,
могут привести к аварийным ситуациям и
угрозе безопасности пассажиров.
Рассмотрены причинно-следственные
связи появления дефектов в чугунной
тоннельной обделке, последствия их раз-

вития и влияние на техническое состоя-
ние обделки. Для повышения качества
обследования тоннелей, обделка кото-
рых выполнена из чугунных тюбингов,
предлагается систематизировать виды
дефектов для создания единой их клас-
сификации.

Следующим был А.В. Коняшин (ООО
«Эм-Си Баухеми»), который рассказал о
современных методах восстановления
гидроизоляции тоннелей и усиления
грунтов методом инъектирования поли-
мерных составов на объектах тоннеле-
строения.

Дополнил этот вопрос доклад
А.А. Рокотянского (ООО «МБС Строи -
тельные системы») о герметизации тон-
нельной обделки объектов подземного
строительства.

Закрыл секцию А.Ю. Глущенко (ООО
«Русинжект»), представивший двухком-
понентный универсальный электриче-
ский насос для закачки акрилатных гелей
и полиуретановых составов.

Следующая секция была посвящена
обеспечению безопасности строительства
и эксплуатации подземных сооружений.
Она началась с доклада М.В. Медяника
(НИУ МГСУ) об особенностях обеспече-
ния пожарной безопасности на объектах
метрополитена.

Затем А.А. Лянда и И.А. Си ваков (ОАО
«Ленметрогипро транс») рассказали об оп-
тимизации проектных решений по тяговой
сети и системам АТДП с использованием
современных средств автоматизации. Ими
был рассмотрен опыт ОАО «Ленметро -
гипротранс» по разработке программного
комплекса БМТ и его применения при про-
ектировании объектов метрополитена в
части тяговой сети и системы АТДП, а так-
же опти мизации следующих проектных ре-
шений.

Во-первых, описание архитектуры и
возможностей программного комплекса
для проектирования тяговой сети линии
метрополитена и системы АТДП, позво-
ляющего моделировать движение по-
ездов с учетом их реальных характери-

стик и принятого графика движения.
Модель графика движения поездов, вы-
бор наихудшего сочетания графиков,
учет тяговых и тормозных характеристик
подвижного состава, учет ограничений на
участке линии. Выбор оптимальных ре-
жимов ведения.

Во-вторых, расчет тяговых подстанций
в рабочих и аварийных режимах, питаю-
щих и отсасывающих кабелей, кабельных
перемычек, токов короткого замыкания.
Методика расчета и результаты.
Перспективы применения современных
технологий для снижения энергопотреб-
ления на линии: использование биметал-
лического рельса, применение накопите-
лей, учет рекуперации.

В-третьих, расчет пропускной способ-
ности и расстановки сигнальных точек для
линии метрополитена. Методика расчета,
подбор параметров для обеспечения за-
данной пропускной способности.

В-четвертых, моделирование нештат-
ных ситуаций на линии метрополитена.

Доклад А.В. Гордеева (РУТ (МИИТ)
был посвящен результатам измерения
параметров колебаний конструкций пути
в железнодорожных тоннелях. Им был
описан опыт эксплуатации безбалласт-
ных и балластных конструкций пути с
упругими элементами, уложенными в
тоннелях железных дорог. Определены
уровни виброускорений при проходе по-
ездов на элементах верхнего строения
пути и на тоннельной обделке.

Цель исследования заключалась в
оценке эффективности снижения вибра-
ций, возникающих при прохождении по-
ездов и передающихся на тоннельную
обделку. Представлен результат по

оценки эффективности конструкций пути
с подбалластными матами, с блоками
LVT и конструкций пути системы масса-
пружина на малогабаритных рамах.

Тему продолжил О.О. Шел гунов (ОАО
«НИПИИ «Ленметро гипротранс») с со-
общением «Прогноз аэродинамических
процессов в однопутных тоннелях на вы-
сокоскоростных железнодорожных ма-
гистралях». При проектировании тонне-
лей в условиях высокоскоростного дви-
жения поездов важно оценивать
аэродинамическое состояние системы
«тоннель-поезд», а также степень влия-
ния факторов, чтобы спрогнозировать
максимальную величину аэродинамиче-
ского давления.

В докладе приведены результаты ис-
следований аэродинамических процессов
при эксплуатации однопутных тоннелей на
высокоскоростных железнодорожных ма-
гистралях, проведенных методом числен-
ного моделирования, а также их верифика-
ция с зарубежными натурными исследова-
ниями.

Комплексная оценка аэродинамиче-
ского состояния системы «тоннель-по-
езд» по разработанной методике числен-
ного моделирования позволит обосно-
ванно принимать оптимальные
инженерные решения при проектирова-
нии однопутных тоннелей на высокоско-
ростных железнодорожных магистралях.

Секцию закрыла Е.Ю. Кули кова
(НИТУ «МИСИС»), доложившая о мето-
дах оценки геотехнических рисков при
обустройстве ограждающих конструкций
подземных сооружений. Хими ческое
укрепление грунтов широко используется
в практике подземного строительства
для создания ограждающих конструкций
подземных сооружений на период их
строительства, эксплуатации, а также
для ремонтно-восстановительных работ.

Однако не существует научно-обосно-
ванных методик определения технологи-
ческих средств и приемов, которые позво-
лили бы назначить укрепляющие полимер-
ные средства и технологию химического
укрепления, обеспечивающую сохранение
заданных физико-механических свойств
защитной грунтовой конструкции.
Отсутствие механизма оценки риска фор-
мирования ограждающей конструкции в
отдельных случаях приводит к катастро-
фическому выходу из строя важнейших ка-
питальных подземных сооружений.

Прочностные, гидроизолирующие и
другие свойства любых укрепленных грун-
тов зависят от их структуры.
Коэффициент удельной поверхности
фильтрации ограждающей конструкции
определяет степень контакта агрессивных
агентов с наименее устойчивыми элемен-
тами структуры полимера, и, как след-
ствие, возрастает скорость разрушения
ограждающей конструкции подземного со-
оружения. Рассмотрены процессы старе-
ния ограждающей конструкции под влия-
нием внешних факторов, провоцирующих
риск ее раннего разрушения и миграции
токсических веществ в окружающий по-
родный массив.

В.А. Черняева и Я.В. Мельник (Петер -
бургский государственный университет
путей сообщения Императора Алек -
сандра I) сообщили о методологии фор-
мирования аналитического, системного,
исследовательского мышления у студен-
тов для создания прогрессивных техно-
логий в подземном строительстве.

В заключительной части конференции
научный руководитель ООО «НИЦ
Тоннельной ассоциации» профессор
В.Е. Меркин провел дискуссию по резуль-
татам выступления участников и побла-
годарил всех за плодотворную работу и
интересные сообщения.

После конференции состоялись на-
граждения победителей конкурса им.
С.Н. Власова на звание «Инженер года
Тоннельной ассоциации России» по ито-
гам работы 2022 года. Данный конкурс
решает важнейшие задачи: чтит память
создателя тоннельной ассоциации
Власова, стимулирует молодых ученых к
развитию инноваций и решений в обла-
сти тоннелей, налаживает общение нау-
ки и практики.

На следующий день, 01 июня 2022 го-
да, состоялась экскурсия, организован-
ная АО «Казметро строй», на строящиеся
объекты Казанского метрополитена.     n
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Д.С. Конюхов

И.А. Сиваков

Экскурсия на АО «Казметрострой»

Строящиеся объект АО «Казметрострой»

Ò
оннельная ассоциация России,
созданная еще в 1990 году почет-
ным транспортным строителем,
инженером С.Н. Власовым, и се-

годня с учетом бурного подземного строи-
тельства в мегаполисах, а также модер-
низации Восточного полигона остается
очень востребованной экспертной пло-
щадкой, объединяющей вузы, науку,
строительные и проектировочные компа-
нии, государство.

Два раза в год ТАР проводит научно-
практическую конференцию, и 2023 год
оказался очень насыщенным. В короткие
сроки было принято в эксплуатацию одно
из больших колец в мире – БКЛ в
Московском метро. Впервые 2 октября
2023 года будет отмечаться День метро-
строителя. Развивается подземное
строительство и в регионах, включая
Казань. Очень важно, что в тоннельной
отрасли есть связь поколений – ветераны
отрасли (И.Я. Дорман, В.Е. Меркин, Н.И.
Кулагин и др.) и молодое поколение уче-
ных и практиков.

Партнерами мероприятия в Казане вы-
ступили АО «Мосинж проект» и АО
«Мосметрострой», ООО «Синерго», ин-
формационный партнер – журнал «Метро и
тоннели». В мероприятии приняли участие
более 100 специалистов проектных, строи-
тельных и эксплуатационных организаций,
вузов, а также компаний – производителей
специализированного оборудования и ма-
териалов России и ближнего зарубежья
(всего более 50 организаций).

С приветственным словом к участни-
кам конференции обратились председа-
тель правления Тоннельной ассоциации
России К.Н. Матвеев, генеральный дирек-
тор АО «Казметрострой», депутат
Казанской городской думы М.М. Рахимов и
заместитель генерального директора АО
«Мосметро строй» М.Ю. Беленький, пред-
ставляющий интересы всех тоннельщиков
России в Международной тоннельной
Ассоциации (ITA-AITES).

До начала деловой части конференции
председатель правления ТАР К.Н. Мат -
веев вручил свидетельства о членстве в
Тоннельной ассоциации России новым
участникам. Руководитель управления
конгрессно-выставочной деятельности АО
«Мосинж проект» А.А. Жаркова от лица
партнера мероприятия поздравила новых
членов ТАР и вручила эксклюзивные набо-
ры материалов, посвященных открытию
Большой кольцевой линии (БКЛ) Мос -
ковского метро.

Модераторами конференции высту-
пили ведущие эксперты в области тонне-
лестроения, доктора технических наук,
профессора И.Я. Дорман и В.Е. Меркин.

Первая секция конференции нача-
лась с доклада А.Г. По лянкина (АО
«Мосинжпроект»), посвященного приме-
нению цифровых технологий при строи-
тельстве Большой кольцевой линии в
Москве. В докладе были подробно описа-
ны цифровые сервисы и новые техноло-
гии, применявшиеся при строительстве и
сдаче в эксплуатацию БКЛ Московского
метрополитена. Особое внимание было
уделено применению цифровых инфор-
мационных моделей объектов.

Затем последовал доклад А.А. Пис -
кунова, подготовленный совместно с

И.Я. Харченко, А.И. Харченко, А.Н. Сони -
ным и Е.А. Пестряковой (РУТ (МИИТ),
«Научно-техническое сопровождение при
проектировании и разработке СТУ на
СМТ-2».

Об особенностях проектных решений
строительства первого и второго уча-
стков третьей линии Минского метропо-
литена рассказал П.Н. Непочелович
(ОАО «Минскметропроект»). Строи -
тельство метрополитена в Минске ведет-
ся с 1977 года. Линия «В» – третья линия
Минского метрополитена. Ее протяжен-
ность составит 19 км, на ней будет рас-
положено 14 станций, инженерный кор-
пус, здание эксплуатационного персона-
ла, электродепо «Слуцкое». Линия
соединит южный и северный секторы
Минска с центральной частью города.
Строительство первого участка линии
«В» от станции «Корженевского» до стан-
ции «Юбилейная» протяженностью 7,72
км обеспечит скоростной транспортной
связью с другими районами города жи-
лой район «Курасовщина», а также жи-
лой район «Минск-Мир».

При этом в центре города будет создан
транспортно-пересадочный треугольник с
вершинами в узлах на станциях
«Октябрьская» – «Купаловская», «Пло -
щадь Лени на» – «Вокзальная» и «Фрун -
зенская» – «Юбилейная». Линия рассчита-
на на обращение 40 пар пятивагонных по-
ездов в час пик.

В настоящее время введены в экс-
плуатацию четыре станции, ведутся ра-
боты по проектированию и строительству

первого участка третьей линии метропо-
литена, где предусмотрено строитель-
ство трех станций и электродепо
«Слуцкое». Две из семи станций – пере-
садочные. Пересадочные узлы построе-
ны между станциями «Фрунзенская» –
«Юбилейная Площадь» и «Площадь
Ленина» – «Вокзальная».

Приоритетами при разработке про-
екта являются: повышение комфортно-
сти передвижения пассажиров, высокий
уровень автоматизации, технической
безопасности и энергоэффективности
при эксплуатации.

О методах решения проблемы обвод-
ненности тоннелей № 6, 7 перегона Сочи
– Мацеста доложил А.С. Гнитиенко (ООО
ПИИ «Бамтоннельпроект»).

Доклад А.С. Маренкова (ФАУ «ФЦС»)
был посвящен планам разработки норма-
тивных документов в области транспорт-
ного тоннелестроения, а именно:

– пересмотру ГОСТ 23961 «Метро -
политены. Габариты приближения строе-
ний, оборудования и подвижного состава»;

– проведению комплекса научно-ис-
следовательских работ по определению
распространения зон промерзания за об-
делкой в транспортных тоннелях, распо-
лагающихся в водонасыщенных грунтах»;

– выполнению научно-исследователь-
ской работы по теме: «Проведение экс-
периментальных исследований хрупкого
взрывообразного разрушения железобе-
тонных конструкций при пожаре в транс-
портных тоннелях и метрополитенах».

Следующая серия докладов была по-
священа проблемам научно-техническо-
го сопровождения строительства. Ее от-
крыл М.О. Лебедев (ОАО «НИПИИ
«Ленметрогипротранс»), подготовивший
в соавторстве с А.С. Саммалем и
П.В. Деевым (Тульский государственный
университет) сообщение на тему
«Результаты теоретических и натурных
исследований формирования полей на-
пряжений в обделках транспортных тон-
нелей и вмещающем горном массиве,
подверженном влиянию техногенных
факторов».

Анализ накопленной базы данных мо-
ниторинга обделок транспортных тонне-
лей, построенных с применением техно-
логических схем в различных геологиче-
ских условиях, позволил установить
закономерности изменения напряженно-
го состояния вмещающего горного мас-
сива и подземных конструкций вслед-
ствие влияния техногенных факторов. С
целью оценки влияния техногенных воз-
действий при проектировании подземных
сооружений предлагается использовать
адаптированный аналитический метод
расчета обделок тоннелей.

В качестве примера моделируется
формирование полей напряжений в об-
делке перегонного тоннеля метрополите-
на и окружающем массиве грунта в про-
цессе эксплуатации. Авторами выполнено
сравнение результатов моделирования с
данными натурных измерений.

Тематику продолжил Д.С. Конюхов,
д.т.н., ведущий эксперт в тоннельном де-
ле из молодого поколения (АО
«Мосинжпроект»), подготовленным
совместно с В.В. Агафоновым и
Е.Ю. Куликовой (НИТУ «МИСИС») докла-
дом «Комплексное планирование страте-
гии реализации технологий освоения
подземного пространства мегаполисов».
Развитие подземного строительства в
условиях плотной городской застройки
предъявляет повышенные требования к
обеспечению безопасности проведения
строительных работ. Возникает пробле-
ма создания системы комплексного пла-
нирования соответствующей технологии.

Из анализа накопленного опыта сфор-
мулирован вывод, что система комплекс-
ного планирования стратегии реализации
технологий подземного городского строи-
тельства должна опираться на:

– методологические достижения в
управлении строительством;

– научно-технологические стратегии
освоения объемов подземного простран-
ства;

– новый уровень инвестиционной при-
влекательности, конкурентоспособности
и промышленно-экологической безопас-
ности.

В ряде случаев это позволяет обеспе-
чить безопасность существующей за-
стройки без дополнительного усиления
конструкций зданий или противоаварий-
ных мероприятий, составляет концепту-
альную основу рассматриваемой систе-
мы и создает фундаментальные условия
успешного ее осуществления.

Следующим выступил доклад чик
М.С. Плешко (НИТУ «МИСИС»), рассказав-
ший о новых подходах к оценке техническо-
го состояния подземных сооружений. В на-
стоящее время все большую актуальность
приобретают вопросы, связанные с восста-
новлением и реконструкцией подземных
сооружений и горных выработок.

Своевременность, а также обеспече-
ние комплексной безопасности этих работ
является необходимым условием успеш-
ной реализации проекта. Существующие
нормативные документы в этой сфере
имеют недостатки и пробелы.

В связи с этим предложен комплекс-
ный подход, включающий геофизическое
изучение состояния пород, эксперимен-
тальную оценку несущей способности
крепи, проведение вычислительных экс-
периментов методом конечных элемен-
тов в трехмерной постановке задачи,
анализ и прогнозирование надежности
конструкций с применением современно-
го математического аппарата и информа-
ционных технологий.

Завершил тематику И.О. Исаев (ООО
«Институт «Мосинж проект»), рассказав-
ший об исследовании влияния тоннеле-
проходческих работ на оседание земной
поверхности. Им были:

– проанализированы результаты мо-
ниторинга деформаций окружающей за-
стройки при проходке ТПМК за последние
три года;

– выявлены зависимости от давления
в забое ТПМК и прочих факторов;

– определены значения коэффициен-
та перебора, а также собрана база для
создания программного комплекса по
подбору давления в забое ТПМК.

Следующую серию докладов, посвя-
щенных применению современных строи-
тельных материалов в подземном строи-
тельстве и методам ремонта подземных
сооружений, открыла Э.А. Николова
(ООО «МИП-Строй № 1») с сообщением
«Современные прогрессивные виды бе-
тона: возможности и особенности приме-
нения в тоннелестроении».

12 ÑÅÍÒßÁÐÜ

ÀÑÑÎÖÈÀÖÈß

Òîííåëüíàÿ àññîöèàöèÿ -
Ðîññèÿ îáúåäèíÿåò
ñïåöèàëèñòîâ ìåòðî

Â êàçàíñêîì îòåëå «Ðèâüåðà» (Ðåñïóáëèêà Òàòàðñòàí) 31 ìàÿ 2023 ãîäà ïðîøëà îðãàíèçîâàííàÿ Òîííåëüíîé àññîöèàöèåé
Ðîññèè (ÒÀÐ) ïðè ó÷àñòèè ÀÎ «Êàçìåòðîñòðîé» íàó÷íî-òåõíè÷åñêàÿ êîíôåðåíöèÿ «Ïðèìåíåíèå ïðîãðåññèâíûõ òåõíîëîãèé â
ïîäçåìíîì ñòðîèòåëüñòâå – 2023».

Â ìàòåðèàëå, ïîäãîòîâëåííîì íà îñíîâå èíôîðìàöèè ÒÀÐ, ðàññêàçûâàåòñÿ ïîäðîáíî îá åå èòîãàõ.

Научно-техническая конференция (Казань 31.05.–01.06.2023)

К.Н. Матвеев

М.М. Рахимов

В.Е. Меркин

И.Я. Дорман
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Î
своение подземного
пространства в мегапо-
лисах и крупных горо-
дах является одной из

стратегических задач, решение
которой способствует развитию
транспортной инфраструктуры,
имеет значимый социальный,
экономический и экологический
аспекты.

Сокращение сроков и стоимо-
сти строительно-монтажных ра-
бот, повышение эксплуатацион-
ной надежности и долговечности
сооружаемых конструкций яв-
ляются приоритетными направле-
ниями развития отрасли освоения
подземного пространства, транс-
портного тоннелестроения и мет-
ростроения при проектировании и
реализации проектов.

По прогнозам Института
Генплана, для обеспечения ком-
фортного перемещения растуще-
го ежегодно пассажиропотока об-
щая протяженность линий метро-
политена к 2035 году должна
составить 650–700 км.

В настоящее время в Москве
протяженность линий метро состав-
ляет порядка 450 км. В соответ-
ствии с программой развития мет-
рополитена и освоения подземного
пространства в Москве к 2035 году
планируется построить еще поряд-
ка 370 км тоннелей и станций мет-
рополитена. Дирек тивная стои-
мость строительства 1 км тоннелей
метрополитена в двухпутном исчис-
лении состав ляет ориентировочно
4 млрд руб. Фактически стоимость
строительства 1 км тоннелей, вклю-
чая все сопутствующие затраты,
достигает 5 млрд руб. для открыто-
го способа работ и 6,5 млрд руб.
для закрытого способа работ.

В общей стоимости тоннельного
сооружения стоимость несущих
конструкций составляет порядка
35%. Стоимость ограждающих кон-
струкций может составлять более
40%. В связи с этим актуальным яв-
ляется вопрос о сокращении затрат
на изготовление основных несущих
и ограждающих конструкций, при
условии обеспечения качества, кон-
структивной надежности, соблюде-
ния эксплуатационных требований,
долговечности сооружений.

Одним из эффективных и
апробированных путей решения
проблемы является применение
композитных материалов в кон-
струкциях, которые могут быть
выполнены из одного композитно-
го материала либо в комбинации
различных композитных материа-
лов (комбинированные много-
слойные конструкции).

Под композитными материа-
лами в данном случае понимают-
ся такие конструкционные мате-
риалы, как:

– фибробетон (ФБ) и фиброна-
брызгбетон (ФНБ) на основе раз-
личных видов фибр – металличе-
ских и неметаллических;

– многослойные тоннельные
обделки из ФБ или ФНБ с приме-
нением напыляемой гидроизоля-
ционной мембраны с двухсторон-
ней адгезией;

– комбинации набрызгбетона,
фибронабрызгбетона, монолит-
ного фибробетона с обычными
железобетонными конструкция-
ми, железобетонных конструкций
с напыляемыми полимерными
покрытиями.

Мировая практика тоннеле-
строения показывает положитель-
ный опыт применения сборных тон-
нельных обделок из фибробетона,
сооружаемых щитовым способом.
В настоящее время построено бо-
лее 40 транспортных тоннелей
(метро, железные дороги, автомо-
бильные дороги) по всему миру.

Использование сборной об-
делки из ФБ вместо сборной же-
лезобетонной обделки позволяет
снизить материальные затраты
на ее изготовление до 20%, со-

кратить время изготовления кон-
струкций в заводских условиях
примерно на 65% за счет ис-
ключения ряда технологических
операций, связанных с примене-
нием арматурных стержней.

Преимущества ФБ и ФЖБ пе-
ред ЖБ при щитовом способе:

– снижение трудозатрат на из-
готовление сборных блоков, учи-
тывая значительное сокращение
арматурных работ;

– уменьшение количества де-
фектов в блоках благодаря объ-
емному армированию блоков и от-
сутствию неармированных обла-
стей бетона (в железобетонных
конструкциях всегда присутствует
защитный слой, подверженный
сколам при транспортировке, хра-
нении и монтаже);

– повышенная прочность к ме-
ханическим воздействиям (удар)
и к трещинообразованию при воз-
действии щитовых домкратов, яв-
ляющемуся характерным для
данного способа работ.

Таким образом, высокая техни-
ко-экономическая эффективность
фибробетонных конструкций, в том
числе с комбинированным армиро-
ванием, по сравнению с железобе-
тонными достигается вследствие
уменьшения трудоемкости и мате-
риалоемкости, повышения долго-
вечности и увеличения межре-
монтного ресурса, а также ис-
ключения недостатков, присущих
стержневому армированию.

Кроме сборных конструкций
тоннельных обделок из фибробе-
тона целесообразно применение
фибронабрызгбетонных (ФНБ)
обделок при горном способе ра-
бот. В этом случае цель примене-
ния фибры – уменьшение диа-
метра стержней арматурных арок
и исключение технологического
этапа установки стальных сеток,
что повышает производитель-
ность проходки (сокращает время
проходческого цикла) до 25%.

Преимущества ФНБ перед на-
брызгбетоном:

– улучшение адгезии вновь на-
носимых слоев на ранее нанесен-
ные;

– повышенная водонепрони-
цаемость и морозостойкость;

– повышенная огнестойкость;
– объемное армирование кре-

пи.
При оценке себестоимости и

времени изготовления сборных
блоков обделок тоннелей необхо-
димо учитывать основные влияю-
щие факторы: технологическую
последовательность, подготови-
тельные работы на участке арма-
турных работ и работ по формов-
ке изделия, трудозатраты на изго-
товление арматурных каркасов и
установку их в металлоформы,
эксплуатационные затраты (в
частности, на ремонт).

При оценке себестоимости и
скорости цикла возведения моно-
литной фибробетонной обделки
при горном способе работ основ-
ными технологическими фактора-
ми являются: подготовительные
работы для выполнения армиро-
вания в пределах очередной за-
хватки бетонирования, укрупни-
тельная сборка арматурных кар-
касов, установка и фиксация
арматурных элементов, работы,
связанные с восстановлением
гидроизоляционной мембраны
(при ее повреждении арматурны-
ми стержнями), сварка арматур-
ных стержней.

Оценка себестоимости и ско-
рости проходческого цикла при
проходке горным способом с при-
менением фибронабрызгбетона
должна выполняться с учетом
следующих основных влияющих
технологических факторов: подго-
товительные работы для выпол-
нения армирования в пределах
очередной заходки, укрупнитель-
ная сборка арматурных арок вре-

менной крепи, установка в меж-
арочное пространство металли-
ческой сетки с ее фиксацией к по-
роде.

При применении напыляемых
гидроизоляционных мембран с
двухсторонней адгезией, мате-
риалоемкость (толщина слоев),
скорость сооружения и несущая
способность многослойных обде-
лок должна оцениваться с учетом
перераспределения горного дав-
ления между слоями конструкции
обделки, совместной работы
слоев обделки за счет двухсто-
ронней адгезии напыляемой гид-
роизоляции, возможного умень-
шения толщины первичной и вто-
ричной обделки по результатам
расчетного обоснования, про-
изводительности устройства на-
пыляемой гидроизоляции.

На примере сборной высоко-
точной водонепроницаемой об-
делки можно показать особенно-
сти оценки эффективности при-
менения конструкций тоннельных
обделок из фибробетона.

В качестве критерия эффек-
тивности рассмотрена только
стоимость изготовления блоков
обделки.

Для возможности сравнитель-
ного анализа образования стои-
мости и трудозатрат на изготов-
ление рассматривалось три ва -
рианта армирования блока с
одинаковой несущей способ-
ностью (по критериям прочности
и трещиностойкости):

– вариант 1 – обделка из ЖБ
блоков (без фибры) – арматура
А400, 20 стержней Ø10 мм;

– вариант 2 – с комбинирован-
ным армированием блоков –
арматура А400, 8 стержней Ø10

мм + 30 кг/м3 стальной проволоч-
ной фибры;

– вариант 3 – с армированием
блоков только фиброй – 60 кг/м3
стальной проволочной фибры. 

Как показали результаты
сравнения формирования себе-
стоимости изготовления блока в
заводских условиях, экономиче-
ская эффективность применения
фибрового армирования достига-
ется за счет снижения трудозатрат
на изготовление арматурных кар-
касов, процесс изготовления кото-
рых включает следующие опера-

ции: протяжку арматуры, рубку ар-
матуры на заготовку, прокатку за-
готовки, сборку плоских сеток на
точке, сборку объемных каркасов.
При применении комбинированно-
го армирования ожидаемый эф-
фект в снижении себестоимости
изготовления конструкции соста-
вил 12%, при применении только
фибрового армирования – 19%.

К показателю экономической
эффективности следует также от-
нести время изготовления блоков,
которое уменьшается приблизи-
тельно на 65 минут при использо-
вании варианта армирования бло-
ков только фиброй, что связано с
отсутствием таких технологиче-
ских операций при формовке, как:

– перемещение каркасов с ар-
матурного пролета к месту фор-
мовки;

– установка каркасов в метал-
лоформы;

– установка фиксаторов за-
щитного слоя.

Таким образом, внедрение
фибробетонов для изготовления
тоннельных обделок и конструк-
ций других подземных сооружений
имеет положительный экономиче-

ский эффект в обоснованных слу-
чаях и развитие данного направ-
ления является перспективным.

Тем не менее для достижения
результата, кроме технических
вопросов, необходима достаточ-
ная осведомленность проектных
организаций, инвесторов, за-
стройщиков/подрядчиков, про-
изводителей железобетонных
конструкций отрасли подземного
строительства о возможном эко-
номическом эффекте и техниче-
ских преимуществах применения
фибробетонных конструкций.     n
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-È
горь Яковлевич, в
России есть тради-
ция вспоминать к
юбилею основные

этапы биографии человека. За 85
лет вы прошли сложный и очень
интересный отрезок жизненного
пути. Нельзя ли прокомментиро-
вать наиболее яркие моменты?

– Вполне естественно, что
после окончания средней школы
я пошел по стопам своего отца –
метростроителя с 1-ой очереди
строительства московского мет-
рополитена, и в 1955 г. поступил
на факультет тоннели и метропо-
литены МИИТа, который спустя
пять лет закончил с отличием.

Далее – работа по распреде-
лению в Московском Метрострое
в должности мастера, начальника
смены, начальника участка.

Отец, более 50 лет отдавший
науке и практике метростроения,
постоянно требовал и от меня са-
мосовершенствования и развития
моей профессиональной карьеры.

Итак, следующий этап – аспи-
рантура в ЦНИИСе, где один из
основоположников отечественно-
го тоннелестроения профессор
В.Л. Маковский предложил мне
тему для диссертации, связанную
со щитовой проходкой перегон-
ных тоннелей с использованием
конструкции обделки из бесшов-
ного монолитно-прессованного
бетона. Это было сделано в об-
щем контексте государственной
кампании по снижению себестои-
мости строительства, так как при
данном способе полностью ис-
ключено применение арматурной
стали.

Успешная защита диссерта-
ции совпала по времени с разру-
шительным землетрясением в
Ташкенте в 1966 г. В связи с не-
обходимостью строительства но-
вого города, перед институтом
ЦНИИС, куда я был направлен на
работу, Минтрансстроем был по-
ставлен вопрос о научном об-
основании строительства метро в
этом городе. С учетом моих «таш-
кентских корней» (отец и мать в
свое время жили в Ташкенте, а
отец учился в горном институте у
патриарха горного дела проф.
М.М. Протодьяконова), я получил
задание изучить проблему и при-
нять участие в проектировании и
строительстве местного метро.

Замечу, что начинать работу
приходилось с нуля: ни норматив-
ной документации, ни опыта на тот
момент просто не имелось. В
ЦНИИСе была создана специали-
зированная лаборатория, руково-
дить которой было доверено мне и
где совместно с рядом научно-ис-
следовательских и проектных ин-
ститутов Москвы и Ташкента,
прежде всего Метрогипротрансом,
были разработаны нормативные
документы для проектирования и
научного обеспечения строитель-
ства метрополитенов в сейсмо-
опасных регионах и разработаны

эффективные сейсмостойкие кон-
струкции перегонных и станцион-
ных тоннелей.

Полученные для Ташкента ре-
шения пригодились в моей даль-
нейшей работе на БАМе, удо-
стоенной государственной награ-
ды, на метрополитенах в Тбилиси,
Ереване, Баку, Алма-Ате, Софии.

Результатом этих работ стала
защита мною в 1983 г. докторской
диссертации, а за комплекс работ
по обоснованию сейсмостойкости
Ташкентского метрополитена бы-
ла присуждена Государственная
премия Совета Министров СССР.

Параллельно с проблемами
сейсмостойкости руководимая
мной лаборатория исследовала
проблему защиты городской за-
стройки от динамического воздей-
ствия поездов метрополитена,
что было актуально при проклад-
ке линий метрополитена на мел-
ком заложении в районах массо-
вой жилой застройки.

По этому направлению со-
вместно с НИИ оснований и под-
земных сооружений под моим на-
учным руководством также впер-
вые были созданы нормативные
документы по проектированию.

– Вы более 15 лет проработа-
ли в ГУП «Мосинжпроект». Какое
направление вашей деятельно-
сти в институте можно выделить
как основное, определяющее?

– Институт, ранее занимав-
шийся проектированием, в основ-
ном, подземных коммуникаций,
приступил к проектированию
сложных подземных комплексов и
тоннелей, по существу в новой
для него отрасли, и здесь, как мне
представляется, пригодился мой
опыт в области проектирования и
исследований подземного строи-
тельства.

С моим непосредственным
участием был разработан концеп-
туальный подход к проектирова-
нию подземных сооружений в
условиях плотной городской за-
стройки, основанный на первооче-
редном сооружении объемлющих
будущий подземный комплекс
коллекторов (для перекладки и
строительства в них подземных
коммуникаций как существующих,
так и перспективных), позволяв-
ший ни на секунду не нарушать

жизнеобеспечение города и «очи-
стить» зону для возведения под-
земного пространства.

Коллективу института удалось
внедрить данную оптимальную,
безопасную и эффективную кон-
цепцию комплексного строитель-
ства при проектировании подзем-
ных сооружений.

Позволю себе дать неболь-
шие комментарии. Я убежден, что
определяющим этапом является
проектирование и строительство
не собственно подземных объ-
ектов, а инженерных систем, об-
служивающих эти объекты.
Сегодня ни для кого не секрет,
что из общих затрат на строи-
тельство около половины, а то и
больше сил и средств уходит на
перекладку существующих и про-
кладку новых подземных комму-
никаций.

Уже один этот факт застав-
ляет тщательно подходить к про-
ектированию и собственно пере-

кладке многочисленных коммуни-
каций с учетом их реального
состояния, перспектив развития в
увязке с планами городского
строительства.

Примерами разработанной
концепции стало проектирование
подземного комплекса и на пло-
щади Павелецкого вокзала, где
сооружен объемлющий коллектор
длиной более 500 м, позволив-
ший полностью освободить около
2-х гектаров территории от под-
земных коммуникаций для возве-
дения 5-ярусного подземного ком-
плекса.

Такая же картина с проектиро-
ванием и строительством объ-
емлющего коллектора на площа-
ди Белорусского вокзала, хотя
время для строительства в этом
месте подземного комплекса пока
не пришло, а еще раньше при
строительстве торгового комплек-
са «Охотный Ряд» под Манежной
площадью.

– За относительно короткую
историю российской государст-
венности ГУП «Мосинжпроект»
разработало немало ярких, уни-
кальных проектов. Какие из них
были реализованы с вашим не-
посредственным участием?

– Отвечая на ваш вопрос, я на-
хожусь в несколько затруднитель-

ном положении. Мой вклад –
только небольшая частица гро-
мадной работы института по про-
ектированию инженерных соору-
жений.

Перечислю наиболее интерес-
ные и сложные объекты, где я
принимал непосредственное уча-
стие в качестве Комплексного
главного инженера проекта. Это
уже упоминавшееся выше про-
ектирование подземных комплек-
сов на Манежной и Павелецкой
площадях, Гагаринских автодо-
рожного и железнодорожного тон-
нелей на трассе третьего транс-
портного автомобильного кольца
(ТТК) и Лефортовского тоннеля
открытого способа работ на внут-
ренней стороне ТТК в Москве, где
щитовой тоннель внешней сторо-
ны ТТК проектировал институт
«Метрогипротранс».

– В 2010 году вы перешли на
работу в институт «Метрогипро -
транс». С чем это было связано?

– Действительно, после моей
достаточно длительной и инте-
ресной работы в Мосинжпроекте
наступило «затишье» в проекти-
ровании крупных подземных
транспортных тоннелей, в то вре-
мя как в Москве предполагалась
интенсификация проектирования
метрополитена.

Руководством института «Мет -
рогипротранс» – ведущей органи-
зации по проектированию метро-
политенов в СССР и России, кста-
ти, 1 июня отметившей 90-летний
юбилей, мне было сделано соот-
ветствующее предложение пе-
рейти на работу в должности за-
местителя генерального директо-
ра – вице-президента по научной
работе, на что я с удовлетворени-
ем согласился.

В институте был создан на-
учно-исследовательский центр,
научным руководителем которого
я являлся, задачей которого обес-
печивать научно-техническое со-
провождение процесса проекти-
рования, решение сложных рас-
четных задач, обеспечение
экологической безопасности го-
родской застройки от динамики
метрополитена и др., что позво-
лило надежно запроектировать
большую часть Большой кольце-
вой линии (БКЛ) метрополитена в
Москве.

По заданию Минрегиона РФ
мне было поручено возглавить с
участием ведущих сотрудников
института и других организаций
работу по созданию современно-
го нормативного документа по
проектированию метрополитена –
«Свод правил. Метрополитены»,
учитывая, что процессом проекти-
рования метрополитена стали за-
ниматься проектные организации
строительного профиля, ранее не
имевшие подобного опыта.

Нормативный документ был
разработан, и утвержден в 2012 г.
Минрегионом РФ, а через 10 лет в
2022 г., этот документ был актуа-
лизирован и утвержден уже вновь
созданным Минсстроем РФ, где я
также являлся одним из научных
руководителей разработки, и се-
годня ей активно пользуются про-

ектные, строительные и эксплуа-
тирующие организации.

В этом «Своде правил. Метро -
политены», впервые, в отличие
от ранее использовавшихся, на-
чиная с 50-х годов прошлого сто-
летия, различных по назначению
выпусков СНиПов, в едином доку-
менте прописаны исчерпываю-
щие нормативные требования на
всех стадиях создания метропо-
литена, начиная с изысканий,
трассирования, разработки объ-
емно-планировочных и конструк-
тивных решений, при проектиро-
вании станций, перегонных и эс-
калаторных тоннелей, при
проектировании систем управле-
ния движением поездов, систем
вентиляции, отопления, энерго-
снабжения, водоотлива, пожаро-
безопасности, требований на ста-
дии строительства, на этапах
монтажа и наладки электромеха-
нического и сантехнического обо-
рудования, устройства пути, си-
стем безопасности, возможности
пользования метрополитеном ма-
ломобильными группами населе-
ния и, наконец, кончая стадией
приемки в эксплуатацию всего
комплекса метрополитена.

– Вы известный специалист в
области подземного строитель-
ства. Как используются ваши
знания и опыт в научно-обще-
ственной деятельности?

– Мне была оказана честь мно-
гие годы быть членом президиума
и правления Тоннельной ассоциа-
ции России. Новым руководством
Стройкомплекса Москвы я введен в
состав Научно-технического совета
по проектированию метрополите-
нов, а руководством Минс строя РФ
– в состав нескольких Технических
комитетов по строительству и про-
ектированию. Добавлю, что многие
годы руководил подготовкой аспи-
рантов, вел преподавательскую
рабо ту в МИИТе, Институте повы-
шения квалификации Минтранс -
строя СССР, МИСИ, в настоящее
время являюсь председателем
Квалифи кационной комиссии по ат-
тестации аспирантов в МИИТе, за-
местителем Председателя редак-
ционной коллегии журнала «Метро
и тоннели».

– Ваш творческий вклад в де-
ло освоения подземного про-
странства по достоинству оце-
нен государством и коллегами.
Ваше мнение относительно оцен-
ки собственной деятельности,
что наиболее значимо?

– В результате деятельности
специалистов, так или иначе свя-
занных со строительством, по-
томкам остаются возведенные
сооружения и опыт в виде публи-
каций. К сожалению, в наше вре-
мя писать и издавать книги стало
занятием неблагодарным, а ведь
содержащийся на их страницах
опыт может и должен быть ис-
пользован следующими поколе-
ниями как некий фундамент.

Мной написаны и изданы че-
тыре монографии в области сейс-
мостойкости и динамики подзем-
ных сооружений, опубликовано
более 150 научных работ, получе-
но около 20 авторских свиде-
тельств и патентов в области под-
земного строительства, которые
являются результатом многолет-
него труда. Я счастлив, что могу
принести пользу, передать свой
опыт следующим поколениям.

И последнее. Надеюсь, что 85
лет не предел для творческой ра-
боты, а творческая атмосфера и
особая «аура», созданная руко-
водством Тоннельной ассоциа-
ции России, позволит мне про-
должать вносить посильный
вклад в общий успех.

Е.М. Иолина 
Журнал «Метро и тоннели»

(№2, июнь 2023 г.)
Фотоархив ТАР

ÞÁÈËÅÈ

85 ëåò - íå ïðåäåë 
äëÿ òâîð÷åñêîé ðàáîòû

Èãîðþ ßêîâëåâè÷ó Äîðìàíó, ãëàâíîìó íàó÷íîìó ñîòðóäíèêó Òîííåëüíîé àññîöèàöèè Ðîññèè, äîêòîðó
òåõíè÷åñêèõ íàóê, ïðîôåññîðó, àêàäåìèêó Ðîññèéñêîé àêàäåìèè åñòåñòâåííûõ íàóê (ÐÀÅÍ), êàâàëåðó
ãîñóäàðñòâåííûõ íàãðàä, ïî÷åòíîìó òðàíñïîðòíîìó ñòðîèòåëþ 5 èþíÿ 2023 ã. èñïîëíèëîñü 85 ëåò.

Ðåäàêöèÿ ïðåäëàãàåò âíèìàíèþ ÷èòàòåëåé ñîäåðæàíèå áåñåäû ñ Èãîðåì ßêîâëåâè÷åì Äîðìàíîì â
ñâÿçè ñ åãî þáèëååì (ïå÷àòàåòñÿ â ñîêðàùåíèè).

На обследуемом объекте (2023 г.)

Модераторы Международного китайско-российского форума (2022 г.)
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танции восточного участ-
ка Большой Кольцевой
линии метрополитена
(БКЛ), спроектированные

ОАО «НИПИИ «Ленметрогипро -
транс» по заказу АО «Мосинж -
проект» на линии с двухпутными
тоннелями, отличаются повышен-
ной пропускной способностью и
новаторскими объемно-планиро-
вочными решениями, позволяю-
щими эксплуатировать их в каче-
стве полноценных элементов
транспортно-пересадочных узлов.

Так, на участке от станции
«Нижегородская» до станции
«Каширская» спроектировано три
пересадочные станции с суммар-
ными пассажиропотоками, превы-
шающими среднестатистические
– более 25 тыс. пасс./час. Всего
на данном реализованном участ-
ке линии метрополитена четыре
новые станции: «Текстильщики»,
«Печатники», «Нагатинский за-
тон», «Кленовый бульвар».

Главное преимущество объ-
емно-планировочных решений
состоит в учете всех возможных
пиковых нагрузок от развития
транспортных узлов и появления
новых пересадочных примыканий
с дополнительными нагрузками, с
учетом коэффициентов неравно-
мерности внутри часа пик, с уче-
том траекторий движения пасса-
жиров и ряда аспектов, влияющих
на распределение пассажиров по
станции. В местах возможного
скопления людей при форс -
мажорных обстоятельствах пас-
сажирские зоны имеют дополни-
тельный запас по ширине для
транзитного движения и дополни-
тельные площади для обеспече-
ния зон ожидания.

Для станций с высокими пас-
сажиропотоками институт пред-
ложил проектное решение, прин-
ципиально отличающееся от ис-
торических прототипов, в том
числе испанских и французских
аналогов – предусмотрены пло-
щадные участки зального типа
для распределения потоков вме-
сто линейных мостовых перехо-
дов над путями, применяемых ра-
нее в метростроении.

Станция «Текстильщики» БКЛ в
настоящее время загружена пасса-
жиропотоками частично, так как пе-
ресадка еще строится. Мостовая
пересадка метрополитена через
действующие железнодорожные
пути на существующую станцию
метро «Текстильщики» Таганско-
Краснопресненской линии (ТКЛ), к
которой планируется примыкание
дополнительного конкорса для
связи с МЦД-2. Таким образом, на
станции «Текстильщики» Большой
Кольцевой линии планируется при-
нятие дополнительных пассажиро-
потоков от МЦД-2 с ростом их до
2040 года.

По оценке специалистов, пас-
сажиропотоки от МЦД-2 к 2040 го-

ду составят 17,7 тыс. пасс./ч, из
них в метро будут пересаживать-
ся около 14 тыс. пасс./ч. На про-
межуточном уровне между под-
земным вестибюлем и платфор-
мами предусмотрен зал для
распределения потоков на пере-
садку. Данное пространство об-
особлено от потоков, идущих на
вход и выход со станции, при
этом в данном зале выполнено
зонирование с полным разделе-
нием и обособлением встречных
потоков.

Достижение данного преиму-
щества обусловлено компоновкой
лестничных сходов на платфор-
мы, ступенчатое расположение
которых позволяет на подходных
путях осуществлять слияние двух
потоков с разных платформ в еди-
ный пассажиропоток перед эска-

латорами, ведущими на пересад-
ку. При этом пассажиры, идущие
со стороны пересадки, разде-
ляются на два потока в распреде-
лительном зале и расходятся по
двум направлениям к лестничным
спускам. Для обеспечения без-
опасного движения лестничные
марши разделены на подъем и
спуск пассажиров.

Связь вестибюля №1 станции
«Текстильщики» и платформ осу-
ществляется непосредственно
эскалаторами без дополнитель-
ных лестничных маршей на путях
движения пассажиров. В уровне
подземного вестибюля организо-
ван распределительный зал, в ко-
тором обеспечено рассредото-
ченное движение пассажиров от
входных дверей до эскалаторов:
встречные потоки нигде не пере-
секаются.

Для реализации данного ре-
шения компоновка эскалаторных
блоков выполнена таким обра-
зом, чтобы ленты на спуск были
ориентированы к центру станции,
а ленты на подъем – вдоль внеш-
них ограждающих стен. Таким об-
разом, вход на станцию единый,

связанный с блоком обслуживаю-
щих помещений (досмотровые зо-
ны, кассы, полиция и др.), имею-
щий разветвление после прохода
пассажиров через турникеты. А
выходы разделены изначально от
уровня платформ на два потока с
собственными турникетами и
дверьми выхода. Такое дублиро-
вание не ведет к существенному
увеличению площадей станцион-
ного комплекса, поскольку в зонах
выхода нет специальных сопут-
ствующих блоков служебных и
технологических помещений
вдоль путей движения пассажи-
ров, но зато приобретаемое пре-
имущество – обособление пото-
ков и полное исключение их пере-
сечений.

Также «Ленметрогипротранс»
работал по станции «Печатники».
В этом случае был применен ана-
логичный подход – зонирование и
обособление пассажирских путей
движения от уровня платформ до
вестибюля №1 и до пересадочной
станции Люблинско-Дмитровской
линии. Для организации пересадки
выполнен блок эскалаторов из пя-
ти лент (совмещенный блок из
двух и трех эскалаторов). Ранее в
отечественных метрополитенах
применяли блоки, где было не бо-
лее четырех эскалаторов в ряд,
что существенно затрудняло дви-
жение пассажиров при пиковых
нагрузках.

Впервые решение о необходи-
мости увеличения пропускной спо-
собности на эскалаторных спусках
и необходимости интеграции
большего количества лент в на-
клонный ход было реализовано на
станции «Окская», построенной по
нашему проекту в 2020 году.

На станции для удобства экс-
плуатации организован подзем-
ный аванзал – площадь для рас-
пределения пассажиропотоков на
две боковые посадочные плат-
формы. С этого уровня группы эс-
калаторов спускаются непосред-
ственно на уровень боковых поса-
дочных платформ.

Поскольку комфорт эксплуата-
ции в рядовом режиме, особенно в
часы пик, – это главный критерий
для транспортного объекта, созда-
ние широких и просторных про-
странств для пассажиров явилось
приоритетной задачей, решенной
на этих станциях. Важным крите-
рием комфорта эксплуатации яв-
ляется открытость и просматри-

ваемость помещения для удоб-
ства ориентации в пространстве.

Для реализации данного реше-
ния в проектах была предусмотре-
на конструктивная схема, исклю-
чающая расположение колонн
вдоль края платформы. Такая ком-
поновка успешно зарекомендова-
ла себя на первых спроектирован-
ных станциях аналогичного типа –
на Кожуховской (Некрасовской) ли-
нии. Добиться данного преимуще-
ства и исключить колонны на плат-
формах (как, например, на стан-
циях «Юго-Восточная», «Окская»,
«Стахановская») удалось за счет
новаторства раздвижки путей в
тоннелях на подъездных к станции
участках.

Благодаря этому появилась
возможность установки несущей
конструкции между путями на
станции и возможность оставить
платформы чистыми и просмат-
риваемыми со всех направлений.
После согласования данных стан-
ций нашу компоновочную схему
успешно использовали коллеги-
проектировщики на западном
участке БКЛ.

В отличие от станций
Кожуховской (Некрасовской) ли-
нии на наших станциях БКЛ уда-
лось реализовать новые решения
по конструктивной схеме станции,
что существенно повлияло на ви-
зуальное восприятие простран-
ства и, соответственно, на архи-
тектурный облик интерьеров –
центральная несущая конструк-
ция выполнена на каждой стан-
ции индивидуально, в зависимо-
сти от тех или иных композицион-
ных задач.

На станции «Печатники» меж-
ду путями организована колонна-
да, обеспечивающая обзор всего
пространства станционного ком-
плекса, а на станции «Нагатинский
затон» ритм простенков и проемов
между ними выполнен c учетом
обзора художественных компози-
ций на противоположных стенах
станции.

Архитектурно-художественные
решения двух станций БКЛ,
«Текстильщики» и «Печатники»,
разрабатывались коллективом ар-
хитекторов ОАО «Ленметрогипро -
транс».

На станциях архитекторы соз-
дали пространство, максимально
открытое и просторное. Поскольку

станции с боковыми посадочными
платформами имеют более слож-
ную для восприятия пассажирами
компоновку и многим людям при
первом посещении станции не
легко сориентироваться, в какой
стороне выход с платформы в ве-
стибюль, а где переход на другую
станцию, необходимость в фоку-
сировании восприятия пассажи-
ров именно на путях движения, на
входах и выходах с платформ яв-
ляется приоритетной.

При разработке и согласовании
интерьеров станций было принято
решение минимизировать декор и
украшательство, отвлекающие
внимание от путей движения и эле-
ментов навигации. Композиции ин-
терьеров представляют собой со-
четания крупномасштабных эле-
ментов с простой геометрией. На
«Текстильщиках» использовано
ритмичное чередование радиус-
ных элементов на потолке и орто-
гональных элементов на стенах.

На станции «Печатники» бо-
лее сложное пространство с ко-
лоннадами на платформах, отде-
ляющими локальные расширения
для перераспределения пассажи-
ров перед лестничными и эскала-
торными подъемами. Поэтому на
станции «Печатники» было при-
нято решение еще большего об-
общения и упрощения форм –
создания «чистой» среды, состоя-
щей только из прямолинейных
элементов большого масштаба.

В дизайне интерьеров обоих
станций, имеющих по два вести-
бюля, пересадки на действующие
линии метро и железнодорожные
станции, был отработан совре-
менный подход – учет скорости

движения пассажиров при созда-
нии композиций, определение
возможного времени для визуаль-
ного осмотра пространства пасса-
жиром и, исходя из этого, выбор
масштаба и деталировки.

На станциях «Нагатинский за-
тон» и «Кленовый бульвар» архи-
тектурно-художественное оформ-
ление пассажирских зон выполня-
лось в соответствии с дизайном,
разработанным победителями
международного конкурса, архи-

тектурными бюро «Za bor» и
Osetskaya.Salov (ARCHSLON). В
данном конкурсе наш институт
выступал в качестве разработчи-
ка исходных данных, включая
предоставление основы для ди-
зайна – объемно-планировочных
решений, а также в качестве экс-
перта-консультанта по вопросам
применения материалов и техни-
ческого воплощения тех или иных
архитектурных решений.

При этом руководство институ-
та входило в жюри конкурса и го-
лосовало за обе команды, став-
шие победителями. По архитек-
турно-художественным решениям
в соавторстве с победителями
конкурса была разработана про-
ектная и рабочая документация, а
также осуществлялся авторский
надзор. В данных проектах, не-
смотря на то, что для обоих архи-
тектурных бюро такие сложные
транспортные объекты были пер-
выми, они проявили высокий уро-
вень профессионализма и архи-
тектурного мастерства. В своих
архитектурно-художественных ре-
шениях авторским коллективам
удалось реализовать свои идеи
при выполнении всех строгих экс-
плуатационных требований.

В результате благодаря со-
вместным слаженным усилиям
проектировщиков института
«Ленметрогипротранс» и субпод-
рядных организаций, генерально-
го заказчика в лице АО
«Мосинжпроект», при четкой
координации строительного ком-
плекса города Москвы станции
восточного участка Большой
Кольцевой линии метрополитена
получились надежными, вмести-
тельными, просторными, удобны-
ми и комфортными для эксплуа-
тации и пассажиров подземки.  n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ëåíìåòðîãèïðîòðàíñ: àêòèâíûé
ó÷àñòíèê ìåãàïðîåêòà «ÁÊË»

Óíèêàëüíûé ïðîåêò ìåòðîñòðîåíèÿ Áîëüøîé êîëüöåâîé ëèíèè (ÁÊË) â Ìîñêâå óäàëîñü ðåàëèçîâàòü â êîðîòêèå ñðîêè áëàãîäàðÿ
ìîùíîé êîìàíäå óïðàâëåíöåâ, èíæåíåðîâ, òåõíîëîãîâ, òîííåëüùèêîâ îòðàñëåâîé íàóêè. Ïî ñëîâàì ìýðà Ìîñêâû, âñå íîâûå ñòàíöèè
ÁÊË ñîîòâåòñòâóþò ñîâðåìåííûì ñòàíäàðòàì êà÷åñòâà è òðåáîâàíèÿì ê îáúåêòàì ìåòðîïîëèòåíà, èñïîëüçîâàíû åäèíûå èíæåíåðíûå
ïîäõîäû ïðè èõ ñòðîèòåëüñòâå.

Â ýòîì ãîäó â ýêñïëóàòàöèþ ââåëè äåâÿòü ïîñëåäíèõ ñòàíöèé Áîëüøîãî êîëüöà: «Ìàðüèíà ðîùà», «Ðèæñêàÿ», «Ñîêîëüíèêè»,
«Òåêñòèëüùèêè», «Ïå÷àòíèêè», «Íàãàòèíñêèé çàòîí», «Êëåíîâûé áóëüâàð», «Êàøèðñêàÿ» è «Âàðøàâñêàÿ». Àêòèâíûé ó÷àñòíèê
ïðîåêòà – ÎÀÎ «ÍÈÏÈÈ «Ëåíìåòðîãèïðîòðàíñ», ÷ëåí Òîííåëüíîé àññîöèàöèè Ðîññèè – ðåàëèçîâàë îäèí èç ñëîæíûõ ó÷àñòêîâ ÁÊË –
âîñòî÷íûé.

Ãëàâíûé àðõèòåêòîð, íà÷àëüíèê àðõèòåêòóðíî-ñòðîèòåëüíîãî îòäåëà, êàíäèäàò àðõèòåêòóðû Äìèòðèé Àíàòîëüåâè÷ Áîéöîâ â ñâîåé
ñòàòüå ïîäðîáíî ðàññêàçàë îá ýòîì íàøèì ÷èòàòåëÿì.

Станция «Текстильщики»

Станция «Печатники»

Входная группа 
станции «Текстильщики»
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ергей Анатольевич,
что, на ваш взгляд,
является наиболее
сильной стороной со-

временного «Мосметростроя»?
– Я бы выделил три главные

черты. Первая – это, конечно,
наш уникальный коллектив.
Испытываю безграничное уваже-
ние к тем, кто начинает рабочий
день в шахте – от разнорабочего,
проходчика и машиниста до на-
чальника участка и руководите-
лей. У нас производство, где лю-
ди все делают своими руками и
видят результаты труда.

Вторая отличительная черта
нашего коллектива – высокий про-

фессионализм. Мы буквально с
нуля выращиваем кадры, приви-
вая им не только любовь к своему
делу, но и особый дух метро-
строевца. А это тоже является
значимым капиталом компании.
Некоторые сотрудники выросли до
руководителей, главных инжене-
ров, пройдя весь путь с самого на-
чала. И честно говоря, такой под-
ход существенно повышает конку-
рентоспособность. У нас ни разу
не было ни одной серьезной ава-
рии из-за человеческого фактора.

Третья – правильное инженер-
ное мышление и творчество, кото-
рые раскрываются в процессы
выпол нения проектов. А они у нас
достаточно сложные и ответствен-
ные. Взять, к примеру, строитель-
ство Большой кольцевой линии.
Это очень масштабная работа, ее
выполняло несколько строитель-
ных организаций. Нам доверили
самые важные участки. По труду и
честь: президент России Владимир
Путин наградил 36 руководителей
и работников нашей компании за
вклад в строительство БКЛ. А про-
ходчик СМУ-8 Игорь Брязгин полу-
чил награду в Кремле лично из рук
президента. Это наша общая боль-
шая заслуга, мы к этому долго шли,
и трудовые достижения метро-
строителей отмечены первым ли-
цом государства.

Хочу отметить, что мужество,
преданность порученному делу,
верность «Метрострою» – это еще
одна отличительная особенность
наших сотрудников и повод для
гордости.

– В СМИ проходила информа-
ция, что около станции «Соколь -
ники» планируется установить
памятник строителям метро…

– Такое предложение есть. Это
место выбрано не случайно, ведь
именно со станции «Сокольники»
началась история московского
метро: первая линия проходила
как раз от нее до «Парка культу-
ры». Этот район становится неким
местом памяти тех, кто участвовал
в сооружении главной транспорт-
ной артерии города.

Памятник представляет собой
фрагмент тоннеля в натуральную
величину диаметром 6 метров. В
центре композиции с одной сторо-
ны размещены двое рабочих в за-
бое, а с другой – карта метро
1930-х годов с первой построен-
ной линией – Сокольнической.
Основная идея скульптуры – про-
славить героический труд перво-
строителей метро.

– Помимо БКЛ у «Мосметро -
строя» были и другие важные
объекты. Расскажите о них?

– В ноябре прошлого года от-
крылись северные вестибюли
станций «Окружная» Люблинско-
Дмитровской линии и МЦД-1 в со-
ставе одного из самых крупных и
востребованных у горожан транс-
портно-пересадочных узлов. Спе -
циалисты «Мосметростроя» вели
работы в сложных гидрогеологи-
ческих условиях с применением

технологии заморозки грунта.
Выемка породы в зоне заморажи-
вания производилась вручную с
помощью отбойных молотков.

– Для громадного мегаполиса
подземка является буквально
жизненной артерией. И планово-
предупредительные операции
позволяют поддерживать ритм
работы метрополитена. «Мос -
метрострой» реконструировал
аварийный участок Замоскворец -
кой линии.

– Приступая к работам на зе-
леной ветке, мы понимали, как
ждут москвичи завершение рекон-
струкции. Масштабные работы
удалось провести рекордными
темпами и уложиться в обещан-
ные сроки! А ведь проект был

очень сложным. За шесть меся-
цев почти с нуля соорудили но-
вые тоннели, восстановили верх-
нее строение пути и запустили
движение поездов. На самом тру-
доемком участке между «Цари -
цыно» и «Кантемировской» было
задействовано около тысячи че-
ловек из разных организаций
«Мосметростроя».

Проделанную работу высоко
оценил мэр Москвы Сергей
Собянин, а начальник Москов -
ского метрополитена Виктор
Козловский отметил, что работа
по переборке тоннелей была про-
ведена впервые в столичной под-
земке. Безопасность и техноло-
гичность обновленного участка
обеспечена на многие десятиле-
тия вперед.

– Инновации сегодня исполь-
зуются и на участке «Сели -
герская» – «Физтех». В чем они
заключаются?

– С каждым днем участок са-
латовой линии все ближе к пуску.
На всех трех новых станциях –
«Яхромская», «Лианозово» и
«Физтех» – активно ведутся рабо-
ты, завершается укладка верхне-
го строения пути. На станции
«Яхромская» установили гигант-
ское панно, посвященное 800-ле-
тию Москвы. На станции
«Физтех» впервые в Московском
метрополитене смонтировали ре-
гулируемый стрелочный перевод,
благодаря которому обслужива-
ние нового участка Люблинско-
Дмитровской линии станет значи-
тельно удобнее. Он расположен в
оборотных тупиках станции
«Физтех» и необходим для оборо-
та и отстоя поездов. Особенность
этой стрелки в том, что раньше на

шпалах LVT после бетонирования
невозможно было регулировать
колею и ординату, а теперь это
можно делать за счет регулируе-
мых подрельсовых подкладок.

– Вы упомянули об отдален-
ных объектах. Какие из них наи-
более важные для «Мосметро -
строя»?

– Назову сооружение двух же-
лезнодорожных тоннелей на
участке ДВЖД Шкотово –
Смоляниново в Приморском крае.
Проходку одновременно ведем с
западного и восточного порталов,
прошли 1560 метров, осталось
1310 метров. В целом в районе
Шкотовского перевала задейство-
вано около 1000 человек. Для со-
оружения тоннелей используем
более 100 единиц техники, вклю-
чая специализированные подзем-
ные машины и механизмы.
Работы планируем завершить к
2025 году.

– Численность вашего коллек-
тива составляет около 12 тысяч
человек. Тем не менее «Мос -
метрострой» известен своей ак-
тивной социальной деятель-
ностью, в которой никто не забыт...

– Я уже упоминал о том, что
люди являются нашим главным
богатством. Отсюда и выстраива-
ние нашей социальной политики,
которая затрагивает не только ра-
ботающих сотрудников, но и вете-
ранов «Мосметростроя». Мы доб-
ровольно принимаем меры для
повышения качества жизни на-
ших работников и их семей.
Работа строится по разным на-
правлениям. К 90-летию «Метро -
строя» открыли после реконструк-
ции детский оздоровительный ла-
герь «Юный метростроевец» в
Балабаново, где имеется настоя-
щий музей спецтехники метро-
строителей. Мы исходим из того,
что подрастающее поколение бу-
дет приумножать традиции кол-
лектива, станет кадровым резер-
вом, послужит формированию
трудовых династий. В годы
Великой Отечественной войны

многие метростроевцы, несмотря
на наличие брони, ушли добро-
вольцами на фронт, в московское
ополчение.

И конечно, не забываем про
наших работников на заслужен-
ном отдыхе, стараемся помочь
каждому. Хочу отдельно отметить
работу нашего Совета ветеранов.
С его помощью отреставрирова-
ли и открыли 22 июня на
Бородинском поле мемориал
московским метростроевцам, воз-
водившим оборонительные со-
оружения в 1941 году. Важную ра-
боту по сохранению исторической
памяти будем продолжать.

– Чем коллектив «Мосметро -
строя» встречал День строи -
теля?

– Я уже упоминал о тех, кто
трудится в забое. Строительство
метро – это тяжелейший труд, но
это и особая гордость метро-
строевцев. Для каждого из нас
профессиональный праздник –
это важная веха в трудовой био-
графии. Ведь за каждым праздни-
ком – будничные свершения, ко-
торые иногда сродни подвигу. О
результатах нашей работы гово-
рят такие факты. Из 288 дей-
ствующих станций Московского
метрополитена и МЦК 199 по-
строено «Мосметростроем». За
выдающиеся заслуги перед
Отечеством организация награж-
дена четырьмя орденами:
Ленина, Октябрьской Революции,
Трудо вого Красного Знамени и
Дружбы народов.

У нас большая трудовая семья.
Сегодня в структуру компании вхо-
дят 20 основных специализиро-
ванных подразделений. Они вы-
полняют широкий комплекс задач
по сооружению станций и перегон-
ных тоннелей метрополитена,
прокладке инженерных сетей, пус-
коналадочным работам, монтажу
эскалаторов и архитектурной от-
делке. Помимо этого, дочерние
общества организации осуществ-
ляют строительство автодорож-
ных тоннелей, эстакад, развязок
высокой категории сложности, мо-
нолитных конструкций и зданий.
«Мосметрострой» имеет собствен-
ный завод по производству желе-
зобетонных изделий для отделки
тоннелей.

Желаю всем в первую очередь
здоровья и благополучия в наше
непростое время. И конечно, что-
бы оставалось в нашей нелегкой
работе время на творчество и се-
мью. Ветеранам – счастливой
жизни, которую они заслужили
своими трудовыми подвигами. А
всему коллективу – как можно
больше производственных побед.
«Мосметрострой» не раз доказы-
вал, что мы на них способны.      n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ñåðãåé Æóêîâ: «Èñïûòûâàþ
áåçãðàíè÷íîå óâàæåíèå ê
òåì, êòî íà÷èíàåò ðàáî÷èé
äåíü â øàõòå»

Íà÷àëî ñòðîèòåëüñòâó ïåðâîãî â ñòðàíå ìåòðîïîëèòåíà â 1931 ãîäó ïîëîæèëà îðãàíèçàöèÿ, ÷üå íàçâàíèå è ñåãîäíÿ íîñèò ÀÎ
«Ìîñìåòðîñòðîé». Ìîñêîâñêèå ìåòðîñòðîåâöû çàëîæèëè îñíîâû îòå÷åñòâåííîãî ìåòðîñòðîåíèÿ, âïîñëåäñòâèè èñïîëüçîâàâøèåñÿ ïðè
ïðîêëàäêå ëèíèé ïîäçåìêè â Ëåíèíãðàäå, êðóïíåéøèõ ãîðîäàõ è ñòîëèöàõ Ñîâåòñêîãî Ñîþçà.

Ñåãîäíÿ ÀÎ «Ìîñìåòðîñòðîé» – ìíîãîïðîôèëüíàÿ ñòðîèòåëüíàÿ êîìïàíèÿ, îñóùåñòâëÿþùàÿ âîçâåäåíèå ñ íóëÿ îáúåêòîâ
ìåòðîïîëèòåíà, ïîäçåìíûõ, òðàíñïîðòíûõ, ãðàæäàíñêèõ è äðóãèõ ñîîðóæåíèé. Êîìïàíèÿ ïî-ïðåæíåìó ÿâëÿåòñÿ îäíèì èç ëèäåðîâ
ìåòðî- è òîííåëåñòðîåíèÿ â ñòðàíå, à åå ðàáîòíèêîâ ìîæíî âñòðåòèòü íå òîëüêî íà îáúåêòàõ â Ìîñêâå, íî è äàëåêî çà åå ïðåäåëàìè.

Ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÀÎ «Ìîñìåòðîñòðîé» Ñåðãåé Àíàòîëüåâè÷ Æóêîâ ðàññêàçàë, ÷åì æèëà êîìïàíèÿ ïîñëåäíèé ãîä è êàêèõ
ðåçóëüòàòîâ óäàëîñü äîñòè÷ü.

Московский метрополитен – уникальное транспортное предприятие не только для
российской столицы, но и в мировой практике. Просторные вестибюли станций поражают
пассажиров красотой и чистотой. Самые современные поезда делают поездки комфортными,
а многочисленные пересадочные узлы позволяют выбирать кратчайший маршрут не только по
столице, но и к населенным пунктам ближнего Подмосковья.

Есть и настоящие рекордсмены. Большая кольцевая линия, замкнувшаяся в марте 2023 года,
стала самой протяженной в мире. Важно упомянуть, что из тридцати одной станции БКЛ
девять, среди которых три станции глубокого заложения – «Савеловская», «Марьина Роща» и
«Рижская», – сооружало АО «Мосметрострой».

Мэр Москвы Сергей Собянин на
строительстве станции «Лианозово»

Станция «Физтех» наземные работы

Стрелка станции «Физтех», путевые работы

Сергей Жуков со строителями (фотографии А. Попова)
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Â
«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 1520» предоставляет унифици-
рованные системные решения для
магистральных железнодорожных
линий (включая высоко скоростное
движение), промышленного, город-
ского наземного транспорта, метро-
политенов и морских портов.

Качество продукции мы успе-
ли подтвердить на уровне гло-
бальной конкуренции: Дивизион
ЖАТ входит в пятерку мировых
лидеров в сфере железнодорож-
ной автоматики и телемеханики.

В состав дивизиона входят 8
предприятий с общей числен-
ностью сотрудников более 4000
человек, из них более 500 – инже-
нерного состава для реализации
новых разработок и адаптации
разрабатываемых продуктов под
существующие или новые задачи.
Основой стратегией дивизиона
является единый подход ко всей
линейке продуктов, позволяющий
предоставить заказчику возмож-
ности расширения функционала
как ранее приобретенной продук-
ции в соответствии с актуальны-
ми требованиями, так и приоб -
ретения новых современных
высоко технологичных решений.

С 2019 года Дивизион ЖАТ
расширяет номенклатуру своих
решений в области автоматиза-
ции трамвайного движения. На
первоначальном этапе была раз-
работана, испытана и успешно
внедрена на отдельных участках
Москвы современная и много-
функциональная система автома-
тического управления движением
вагонов трамваев – АСКУ ДВТ.

Далее совместно с ООО
«Инновационные технологии»
(входит в группу «ВСП Групп»)
был испытан автоматизирован-
ный стрелочный комплекс АКТСП
на базе компонентов системы АС-
КУ ДВТ и с применением иннова-
ционных высокотехнологичных
гибких остряков, позволяющий
обеспечить безопасное просле-
дование стрелочного перевода
вагонами трамвая с намного

большей скоростью по сравнению
с действующими стрелками.
Данное решение обеспечивает
переход инфраструктуры трам-
вайной автоматики на совершен-
но иной уровень, поскольку за по-
следние 50 лет принцип управле-
ния не менялся.

В настоящее время управление
трамвайными стрелочными приво-
дами во многих городах осуществ-
ляется через воздушные контакты,
которые расположены на контакт-
ном проводе, а над самим перево-
дом устанавливается фонарь для
визуального контроля положения
стрелки. Воздушные контакты тре-
буют постоянного обслуживания и
имеют малую надежность, схема
управления приводом не обес-
печивает контроль срабатывания
контакта. При этом сами электро-
приводы не имеют контроля поло-
жения, что не может обеспечить
требуемый уровень безопасности
движения, поскольку не обеспечи-
вают должный уровень силы при-
жатия остряка. Более того, в слу-

чае несрабатывания или поломки
системы управления воздушными
контактами вагоновожатому прихо-
дится делать остановку и выхо-
дить из кабины управления для
ручного перевода.

Применение современных си-
стем позволяет при подходе под-
вижного состава к стрелочному
переводу идентифицировать дан-
ный трамвай для определения
его маршрута и автоматически
переводить стрелки по маршруту
без необходимости выхода
вагоно вожатого на проезжую
часть и пути, ускоряя тем самым
процесс движения и снижая при
этом степень влияния человече-
ского фактора.

Трамвайные линии в России в
последние годы получили допол-
нительное внимание от руковод-
ства страны. Во многих городах
идут строительство новых линий
и модернизация существующих.
Большие планы по комплексному
развитию трамвайных линий пла-
нируется реализовывать по кон-
цессионным соглашениям с муни-
ципалитетами, где вместе с заме-
ной инфраструктуры меняется
парк вагонов.

Все это создает условия по
развитию скоростных трамвайных

линий, в том числе подземных.
Решения Дивизиона ЖАТ идут в
ногу со временем и уже не только
обеспечивают рынок необходи-
мыми системами, но и создают
возможность в будущем приме-
нять беспилотные трамваи на ли-
ниях, безопасность движения на
которых осуществляется нашими
устройствами.

Дивизион ЖАТ «ГК 1520» на-
ходится в векторе постоянного
развития, непрерывно улучшая

качество и расширяя ассортимент
выпускаемой продукции. Мы гото-
вы к решению новых задач любой
сложности, а наши высокопро-
фессиональные специалисты
пристально следят за направле-
нием стратегического развития
транспортной инфраструктуры
России и всегда реагируют на по-
ступающие запросы с рынка,
предлагая качественные, передо-
вые и современные технические
решения.                                   n

Òðàìâàéíàÿ àâòîìàòèêà 
ÃÊ 1520 - êëþ÷ ê íîâûì
âîçìîæíîñòÿì

«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.

Íàø êîððåñïîíäåíò îáðàòèëñÿ ê çàìåñòèòåëþ òåõíè÷åñêîãî äèðåêòîðà ÎÎÎ «1520 Ñèãíàë»,
ðóêîâîäèòåëþ íàïðàâëåíèÿ «Ãîðîäñêîé ðåëüñîâûé òðàíñïîðò» Àëåêñàíäðó Ñåðãååâè÷ó Äìèòðåíêî ñ
ïðîñüáîé ðàññêàçàòü î âîçìîæíîñòÿõ ïðåäïðèÿòèÿ è ïåðñïåêòèâàõ åãî ðàçâèòèÿ.

2023 19

Â
рамках Программы циф-
ровизации транспортной
инфраструктуры России
ООО «Компания «Сталь -

энерго» завершила работы по соз-
данию цифровой Системы автома-
тики, телемеханики движения по-
ездов (АТДП) для метрополитенов.
В основу построения системы бы-
ла положена модульная архитекту-
ра построения на основе примене-
ния типовых модулей для проекти-
рования (ТМП) в цифровом
исполнении.

В результате применения дан-
ного подхода были разработаны
следующие технические средства
АТДП:

– цифровая микропроцессор-
ная система интервального регу-
лирования движения поездов
(СИР ДП) в составе: путевая авто-
матическая блокировка (АБ) и ав-
томатическая локомотивная сиг-
нализация с автоматическим ре-

гулированием скорости движения
поездов как по перегонам, так и
по станциям;

– система микропроцессорной
централизации стрелок и сигна-
лов (МПЦ).

Минимально достаточный
комплекс ТМП для создания циф-
ровой АТДП включает в себя:

– модуль питающих концов
рельсовых цепей (на основе циф-
ровых генераторов ТРЦ ГП3С-Е,
ГП-Е, измерительных панелей
ПИП и фильтров путевых ФПМ-Е);

– модуль релейных концов
рельсовых цепей (на основе циф-
ровых приемников ТРЦ ПП3СМ-Е,
измерительных панелей и уравни-
вающих трансформаторов УТ-Е);

– модуль автоматической ре-
гулировки скорости (на основе
цифровых генераторов ГАРС-Е);

– модуль обмена данными (на
основе объектных контроллеров
дискретных ОКД-Е, ОКД-Е-В и
концентраторов связи нижнего и
верхнего уровней КСн, КСв);

– модуль управления объекта-
ми (стрелочным электроприво-
дом ОКПС-Е, светофором ОКСМ-
Е, маршрутным указателем и пр.);

– модуль вычислительный (на
основе ядер логики ЯЛ);

– модуль интерфейсной увяз-
ки (по протоколу RS-422 или
Ethernet);

– модуль автоматизированных
рабочих мест (АРМ);

– модуль серверный;
– модульная питающая уста-

новка (МСПУ).
Каждый из модулей разрабо-

тан на современной микропроцес-
сорной элементной базе со 100-
процентным резервированием

аппаратных средств и имеет
встроенную систему диагностики
технического состояния с возмож-
ностью передачи информации по
цифровому интерфейсу в систе-
му технической диагностики и мо-
ниторинга (СТМ).

Применение крейтовой техно-
логии конструктивного исполнения
типовых модулей существенно

ускорило процесс проектирования
систем различного функциональ-
ного назначения (АБ, СИР ДП,
МПЦ, АСКУ), а также облегчило
процедуру аппаратного перекон-
фигурирования каждой системы в
случае изменения путевого разви-
тия без больших капиталовложе-
ний. Оперативную корректировку
программного обеспечения (ПО)
при этом возможно осуществлять
с помощью САПР путем замены
только изменяемой части програм-
мы в модуле ядер логики. Следует
особенно отметить, что программ-
ное обеспечение для автоматизи-
рованных рабочих мест, вычисли-
тельного комплекса на базе ядер
логики и цифровых приборов
разра ботано специалистами ком-
пании.

Габариты цифровых модулей
существенно меньше аналогич-
ных модулей в аналоговом испол-
нении. ТМП конструктивно выпол-
нены в виде типовых элементов
замены, что существенно упро-
щает обслуживание и ремонт
оборудования. Модули компактно
размещаются в стойках стандар-
та МЭК 297 и занимают суще-
ственно меньшую площадь в ре-
лейных помещениях, что особен-
но актуально при модернизации
устаревшего оборудования.

На базе разработанных типо-
вых модулей был спроектирован
цифровой модуль контроля и коди-
рования рельсовых цепей (ЦМ
КРЦ-М), который может приме-
няться как самостоятельное сред-
ство интервального регулирования
движения поездов на перегонах и
проходных станциях метрополите-
на без путевого развития.

ЦМ КРЦ-М выполняет следую-
щие функции:

– контроль состояния рельсо-
вой линии (занятость, свобод-
ность, целостность) с использова-
нием ТРЦ;

– реализация логических зави-
симостей в части управления ап-
паратурой кодирования РЦ;

– хранение уставок уровней
сигналов ТРЦ (для ГПЕ) и АРС, в
том числе при выключении элек-
тропитания;

– формирование и передача в
РЦ частотных кодовых сигналов
АРС;

– установка/снятие ограниче-
ния максимальной скорости движе-
ния состава по определенной РЦ;

– возможность изменения
уровней выходного сигнала гене-
раторов ТРЦ из состава АГП и ге-
нераторов АРС с помощью АРМ
(реализуется в проектах с приме-
нением АРМ);

– реализация режима замеще-
ния в части логики АС-М для бес-
стыковых ТРЦ (переключение коди-
рования сигналами АРС на следую-
щий по ходу движения генератор
АРС при выходе из строя предыду-
щего с обеспечением уровня сигна-
ла, необходимого для восприятия
локомотивными устройствами);

– реализация режима объеди-
нения РЦ путем исключения гене-
раторов АРС из логики кодирова-
ния и включения обратно (реали-
зуется в проектах с применением
АРМ) и др.

ЦМ КРЦ-М может осуществ-
лять увязку с системами АБ и МПЦ
как по релейному, так и по цифро-
вому интерфейсу. На первом этапе
внедрения в Московском метропо-
литене проектировалась релейно-
процессорная система интерваль-
ного регулирования движения по-
ездов. В данном варианте
исполнения увязка ЦМ КРЦ-М с ре-
лейной логикой автоблокировки
осуществлялась по релейному ин-
терфейсу. Данное решение эконо-
мически эффективно и может при-
меняться при новом строительстве
и при модернизации релейных си-
стем автоматики.

С 2018 года в Московском мет-
рополитене данная система интер-
вального регулирования внедрена
на 44 станциях и трех электродепо.
100-процентное резервирование
аппаратуры цифровых рельсовых
цепей и цифровой аппаратуры ко-
дирования АРС обеспечило высо-
кую надежность функционирова-
ния и позволило в течение пяти
лет не допустить ни одного сбоя в
работе на новых станциях

Сокольни ческой, Кожуховской,
Кольцевой линиях и Третьем пере-
садочном контуре.

Ввод в эксплуатацию релейно-
процессорной системы интерваль-
ного регулирования создает задел
для дальнейшего переоборудова-
ния станций в микропроцессорные
системы управления без больших
капиталовложений. Для этого не-
обходимо на проходных станциях
осуществить демонтаж релейного
оборудования, размещенного на
стативах, и обновить программное
обеспечение в ядрах логики. На
станциях с путевым развитием
осуществить демонтаж релейного
оборудования, а на освободив-
шееся место установить стойки
стандарта МЭК 297 с модулями
управления объектами (стрелка-
ми, светофорами, маршрутными
указателями и пр.), обновить про-
граммное обеспечение в ядрах ло-
гики и визуализацию на АРМ.

На втором этапе внедрения в
марте 2023 года совместно со
специалистами Дивизиона ЖАТ
ГК 1520 на Кольцевой линии
Московского метрополитена была
введена в эксплуатацию увязка
ЦМ КРЦ-М c МПЦ-ЭЛ по цифрово-
му интерфейсу. В рамках задач по
цифровизации Москвы и выпол-
нению поручений Мэра Москвы
С.С. Собянина данное решение
позволило организовать цифро-
вое управление движением по-
ездов метрополитена. Как отме-
тил М.С. Ликсутов, «поезда на

Кольцевой линии смогут перево-
зить за день на 95 тыс. пассажи-
ров больше с самым коротким в
мире интервалом – около 80 се-
кунд – благодаря новой отече-
ственной микропроцессорной си-
стеме управления. На 10–14% со-
кратится интервал движения
между поездами. Вместо 32–34
пар в час в пиковое время будут
обращаться 38 составов».

Столь быстрое обновление
релейных систем автоматики на
Кольцевой линии стало возможно
за счет внедрения при производ-
стве микропроцессорного обору-
дования новой технологии
«Высокая заводская готовность».
За счет этого большая часть
строительно-монтажных работ
была выполнена без остановки
линии. Лишь на время переключе-
ния на новую цифровую систему
потребовалось частично изме-
нить схему движения поездов.

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 обслу-
живание технических средств.

Сборка оборудования ЦМ
КРЦ-М и МПЦ-ЭЛ была выполне-
на на заводе квалифицирован-
ным персоналом на современном
технологическом оборудовании.
С целью обеспечения высокого
качества сборки и исключения
ошибок в монтаже стойки в со-
бранном виде проходят полный
цикл тестирования, после чего по-
ставляются на объект.

Применение «беспаечного»
монтажа для подключения кабеля
позволило на этапе ПНР заметно
сократить сроки монтажа и пуска
за счет исключения операций по
сборке, пайке и «прозвонке» меж-
блочных соединений.

Еще одно преимущество но-
вой технологии – снижение экс-
плуатационных расходов за счет
применения необслуживаемых
микропроцессорных устройств и
встроенной системы диагностики
и мониторинга. Срок службы мик-
ропроцессорных приборов со-
ставляет не менее 15 лет.

В рамках работ по созданию
цифровой АТДП была разработа-
на система микропроцессорной
централизации стрелок и сигна-
лов – МПЦ-СМ.

Современная и надежная си-
стема МПЦ-СМ удовлетворяет
всем самым жестким требова-
ниям безопасности метрополите-
нов с высокой интенсивностью
движения поездов и имеет сле-
дующие характеристики:

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

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

– ядра логики реализованы на
цифровых автоматах (ПЛИС) без
использования операционной си-
стемы, что обеспечивает быстро-
действие в 3–4 раза выше, чем у
применяемых микропроцессор-
ных средств;

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

– полный цикл обмена данны-
ми – не более 0,4 с;

– средняя наработка на отказ
– не менее 50 000 часов;

– защищенность от несанкцио-
нированного доступа и выполне-
ния ошибочных команд.

Функции:
– централизованное безопас-

ное управление стрелками и сиг-
налами;

– безопасное дистанционное
управление движением поездов;

– безопасное задание и отме-
на маршрутов;

– встроенная система диагно-
стики технических средств управ-
ления;

– архивация состояния уст -
ройств и действий персонала (опе-
ратора).

С 2020 года МПЦ-СМ управляет
движением поездов на станции
«Новокосино» Калининской линии
Московского метрополитена.

С 2021 года началось тиражи-
рование МПЦ-СМ в метрополите-
не Ташкента. На Сергелийской
линии введено в эксплуатацию
шесть станций. С 2022 по 2023
год было запущено 14 станций
надземной Кольцевой линии мет-
рополитена в стиле эстакада.

Отличительной особенностью
данного проекта является то, что
одна система МПЦ-СМ управляет
движением поездов на двух стан-
циях. Между всеми станциями
Кольцевой линии организована
цифровая связь по двум волокон-
но-оптическим линиям. Увязка
МПЦ-СМ с системой диспетчер-
ской централизации «Диалог»
реализована по цифровому ин-
терфейсу. Применена двух -
частотная резервированная си-
стема автоматического регулиро-
вания скоростью локомотива и
современные светодиодные све-
тофоры, поддерживающие функ-
цию тестирования работоспособ-
ности в «холодном» режиме.

Наличие встроенной системы
технической диагностики и мони-
торинга обеспечивает:

– контроль параметров систем
электропитания;

– контроль электрических па-
раметров РЦ и аппаратуры коди-
рования сигналами АРС;

– контроль значений напряже-
ния и тока перевода стрелки;

– контроль значений напряже-
ния светодиодных матриц свето-
форов;

– контроль доступа к оборудо-
ванию;

– контроль состояния изоля-
ции кабельных линий.

Главным результатом ввода в
строй 14 станций Кольцевой ли-
нии является существенное уве-
личение пассажиропотока с 240
тыс. до 620 тыс. человек, а также
радость местных жителей от улуч-
шения качества предоставляемых
услуг Ташкентским метрополите-
ном и своевременности прибытия
в пункт назначения по сравнению
с наземным транспортом.          n
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ìåòðîïîëèòåíàõ ïîéäåò ðå÷ü â ñòàòüå ãëàâíîãî èíæåíåðà êîìïàíèè, êàíäèäàòà òåõíè÷åñêèõ íàóê Þðèÿ Àëåêñàíäðîâè÷à Ôåäîðêèíà.

Станция «Новокосино» (Стальэнерго)

Стойки ЦМ КРЦ-М совместно с АРМ СТМ

Отображение состояния приборов ЦМ КРЦ-М 
на АРМ средств технического мониторинга
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авел Михайлович,
расскажите о работе
с Московским метро-
политеном и АО

«Метровагонмаш». Хотелось бы
узнать о ваших новых разработ-
ках тормозных систем для ваго-
нов, которые сейчас эксплуати-
руются на БКЛ Московского мет-
рополитена. Какие уже внедрены?

– На этой линии метрополите-
на сейчас эксплуатируются по-
следние модели вагонов
«Москва-2020» – 81-775, 81-776,
81-777. В их конструкции приме-
нена разработанная нами новей-
шая тормозная система, куда вхо-
дит кран машиниста 023, блок
тормозного оборудования 073,
срывной клапан 370Э.

В настоящее время мы работа-
ем над противоюзной системой
для этих вагонов (на данный мо-
мент они оборудованы системой

другого отечественного производи-
теля). Уже в этом году планируем
дополнить ею имеющуюся на этих
вагонах тормозную систему. И тог-
да можно будет утверждать, что
данная система управления тор-
мозами на этом подвижном соста-
ве обретет свою завершенность, и
что немаловажно, ее будет постав-
лять один производитель.

Таким образом, она будет вклю-
чать кран машиниста, блок тормоз-
ного оборудования, срывной кла-
пан автостопа и противоюзную за-
щиту. Примерно в конце года
рассчитываем представить нашему
заказчику, каковым в данной ситуа-
ции является Трансмашхолдинг,
эту отечественную тормозную си-
стему в полном объеме.

– Что дает противоюзная си-
стема для обеспечения безопас-
ности, а также каков при этом мо-
жет быть экономический эффект?

– В принципе это и есть систе-
ма безопасности, которая позво-
ляет получить и экономический
эффект, то есть можно утвер-
ждать, что она приносит ком-
плексный эффект. В частности,
эта система препятствует вхож-
дению колесной пары в нулевую
угловую скорость, но если это

происходит, то на колесной паре
появится повреждение, так назы-
ваемый ползун.

Иными словами, целью проти-
воюзной защиты является обес-
печение требуемого тормозного
пути при торможениях без по-
вреждения поверхности катания
колесных пар, соответственно в
этом случае не требуются и за-
траты на их восстановление.
Таким образом, система решает
двуединую задачу – с точки зре-
ния обеспечения безопасности, а
также позволяет получить суще-
ственный экономический эффект.

– Нельзя не обойти стороной
и вопросы сервисного обслужи-
вания, вашего участия в нем на-
прямую или опосредованно.

– Напрямую мы в этой работе
не участвуем, поскольку в систе-
ме метрополитена имеются
собственные сервисные компа-

нии. Но при необходимости по за-
просу проводим соответствую-
щее обучение персонала.

Так что своих заказчиков на
произвол судьбы мы не бросаем и
готовы оказать любую интеллекту-
альную и техническую поддержку,
в том числе и непосредственно
при внедрении новой техники, ска-
жем, на той же на БКЛ. Мы всегда
на связи и готовы к решению лю-
бых возникающих проблем.

– Есть ли какие-либо разли-
чия в том, что касается требова-
ний по безопасности для метро-
политена и российских железных
дорог?

– Сразу отмечу, что в рамках
контура ОАО «РЖД» наша про-
дукция должна соответствовать
требованиям Технического регла-
мента Таможенного союза «О
безопасности железнодорожного
подвижного состава» (ТР ТС
001/2011).

Что касается метрополитена,
то на данный момент никаких
официальных требований для не-
го нет. Пока можно только отме-
тить, что проводится подготови-
тельная работа. В течение не-
скольких лет мы принимаем
участие в рабочей группе, куда

входит также ряд специалистов,
представляющих в том числе
«Метровагонмаш» и ВНИИЖТ.
Хочу отметить, что силами этой
рабочей группы ведется доработ-
ка технического регламента
Евразийского экономического
союза «О безопасности подвиж-
ного состава метрополитена» (ТР
ЕАЭС 052/2021). Также парал-
лельно мы участвуем в разработ-
ке поддерживающих этот регла-
мент ГОСТов.

Совместно с другими россий-
скими коллегами нами разработан
поддерживающий ГОСТ на кран
машиниста. В настоящее время
принимаем участие в разработке
поддерживающего ГОСТа по воз-
духораспределителю. Подготовлен
и еще один ГОСТ, касающийся ра-
боты систем автоматики. Этот рег-
ламент вступает в силу с января
2025 года.

Сейчас действует переходный
период. Таким образом, с января
2025 года сертификация и декла-
рирование нашей продукции для
метрополитена будет осуществ-
ляться в таком же порядке, как
это происходит сейчас примени-

тельно к поставкам для ОАО
«РЖД». Пока же в системе метро-
политена все подобные вопросы
решаются в максимально упро-
щенном виде.

– Не так давно власти Москвы
презентовали электропоезд
«Иволгу 3.0» для эксплуатации
на Московских центральных диа-
метрах. Что было сделано вами
для этого подвижного состава?

– Заданный вами вопрос край-
не актуален сегодня. 15 июня 2023
года была проведена представи-
тельная приемочная комиссия с
участием специалистов РЖД,
Трансмашхолдинга, проектно-кон-
структорских бюро (ПКБ) именно
по кругу вопросов системы управ-
ления тормозами для «Иволги».

В нее входит классический ком-
плекс разработанных специально
для «Иволги» приборов: кран ма-
шиниста 431, блок тормозного
оборудования 430, клапан экс-
тренного торможения 432, так на-
зываемый последний рубеж без-
опасности.

Результатом этой приемочной
комиссии стало разрешение на
изготовление установочной пар-
тии из 50 одиннадцативагонных
поездов «Иволга». Могу доло-
жить, что скоро состоится и от-
грузка нашей продукции.

– Насколько успешно за по-
следний год вам удалось про-
двинуться в решении проблемы
импортозамещения?

– Если речь идет о метрополи-
тене, то около месяца назад мы
завершили конструкторские рабо-

ты в части импортозамещения
упомянутых выше крана машини-
ста 023, блока тормозного обору-
дования 073 и срывного клапана
370Э.

Теперь при их производстве
мы будем полностью независимы
от импорта. Есть, правда, отдель-
ные нюансы по поставкам изделий
электроники. Тем не менее и в
этом отношении мы нашли отече-
ственные предприятия, которые
полностью удовлетворяют нас по
всей номенклатуре электронных
компонентов. 

Да, приходится докупать что-
то и в дружественных азиатских
странах. Но то что мы на данный
момент полностью, так скажем,
«импортозаместились» и теперь
нисколько не зависим от США и
стран Евросоюза, это однозначно.

– Тему ваших взаимоотноше-
ний с Трансмашхолдингом мы в
какой-то степени уже затронули. А
что скажите о Группе Синара?

– Конечно, и с Синарой мы
очень плотно работаем. Это же
еще один в России, помимо
Трансмашхолдинга, мощнейший
холдинг. Так что получается, что
мы обеспечиваем системами
управления тормозами большин-
ство железнодорожных предприя-
тий РФ.

Что касается электропоезда
«Ласточка», то для нас это от-
дельная и, кстати, позитивная ис-
тория, которая началась в декаб-
ре 2014 года, когда «Уральские
локомотивы» обратились к нам с
предложением разработать для
«Ласточки» отечественную тор-
мозную систему. Что мы и сдела-
ли в 2015 году. На все это у нас
ушло около 8–9 месяцев, то есть
за это время мы придумали архи-
тектуру системы управления тор-
мозами, спроектировали, изгото-
вили, испытали и передали свою
продукцию на суд приемочной ко-
миссии, т.е. весь комплекс работ
сделали с нуля.

Действительно, это была до-
вольно тяжелая работа, посколь-
ку до этого ничего подобного не
было. И не было по одной про-
стой причине – тормоза всех

обычных наших электричек были,
образно говоря, приравнены к
тормозам пассажирских вагонов
локомотивной тяги. Но поскольку
требования в отношении безопас-
ности, диагностики и т.д. стали
ужесточаться, очень важно было
сделать принципиально иные
тормоза.

Причем ситуация осложня-
лась, к примеру, тем, что для не-
которых тормозных приборов
нужно было повторить присоеди-
нительные размеры фирмы
Knorr-Bremse.

Также констатирую, что для
«Ласточки» мы смогли не только
оперативно разработать тормоз-
ные приборы, но и те приборы,
которые участвуют в работе си-
стемы пневмоподвешивания,
формирования пневматического
сигнала для свистка, тифона, пе-
сочницы и т.д.

Хотел бы отметить, что пять
лет назад применительно к новой
железнодорожной технике мы за-
крыли все возможные относящие-
ся к нашей компетенции компо-
нентные ниши. Последняя из ниш
– путевые машины, которые также
выпускает холдинг «Синара». При
их производстве традиционно ис-
пользовалась только серийная
продукция. Но в Синаре пришли к
пониманию того, что будущее, да
уже и настоящее, тормозных си-
стем путевых машин – за микро-
процессорным управлением и си-
стемами диагностики.

Итогом такого понимания ста-
ла новейшая система управления
тормозами для снегоуборочного
самоходного поезда ПСС-2П, со-
стоящая из контроллера «тяга-
торможение» 396, крана автомати-
ческого тормоза 347 и блоков тор-
мозного оборудования 061, 062.
Причем у системы управления
тормозами данного поезда есть
две отличительные особенности.

Первая заключается в том, что
мы впервые сделали информа-
ционную систему управления пя-
тивагонным поездом и посред-
ством использования машинистом
контроллера «тяга-торможение»
396 улучшили качество управле-
ния поездом. И вторая состоит в
том, что впервые на путевых ма-
шинах применено автоматизиро-
ванное опробование тормозов.

– Несмотря на уход крупных
западных компаний, та же
Синара уже продекларировала,
что готова к выпуску полностью
российской «Ласточки».

– Скажу даже больше. Такой
электропоезд уже появился. Он
оснащен модифицированной си-
стемой тормозов, которую мы до-
работали. Да и сам поезд уже на-
зывается по-другому – «Восток».

Как известно, в прежнем конт-
ракте предусматривалось про-
изводство 1200 вагонов «Лас -
точки», из которых примерно 200
изготовлено с тормозами Knorr-
Bremse и, если быть точным, – 993
с тормозами МТЗ ТРАНСМАШ.
Кстати, сервис тормозного обору-
дования для «Ласточки» сейчас
организован на территории наше-
го завода.

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ
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– Каким образом регламенти-
руется работа внутри вашего
предприятия?

– У нас действует внутренняя
система менеджмента бизнеса
для предприятий железнодорож-
ной отрасли, в основе которой ле-
жит стандарт ISO/TS 22163 (ра-
нее мы работали по Международ -
ному стандарту IRIS).

Наш конструкторский отдел
является владельцем таких про-
цессов, как управление проекта-
ми, проектирование и разработка,
надежность, RAMS-исследования
и управление конфигурацией. За
надлежащий ход этих бизнес-про-
цессов мы, как их владельцы, и
отвечаем. И это серьезный кусок
нашей работы. На основании упо-
мянутого стандарта мы разрабо-
тали собственные стандарты ор-
ганизации (СТО), различные рег-
ламенты и т.д.

И еще один документ, по кото-
рому мы работаем, – ГОСТ
15.902-2014 «Система разработки
и постановки продукции на про-
изводство. Железнодорожный
подвижной состав. Порядок раз-
работки и постановки на про-
изводство». Это, по сути, наше
все, наш закон. В том числе и ра-
бота приемочной комиссии вы-
страивается в рамках этого
ГОСТа.

– Ваше предприятие принима-
ет участие в деятельности
Международной ассоциации мет-
ро. Что значит для вас эта пло-
щадка?

– Эта ассоциация объединяет
метрополитены целого ряда стран
бывшего СССР. Никакой финансо-
вой составляющей в ее работе не
присутствует. Это лишь площадка
для обмена мнениями о техниче-
ских новшествах, внедрениях,
стандартах, инновациях и т.д.

Каждый год мы принимаем уча-
стие в работе этой ассоциации, в
том числе выступаем с докладами.
Ближайшая конференция ассоциа-
ции состоится 5–6 июля 2023 года
в столице Белоруссии Минске, ку-
да мы также приглашены.

Скажу несколько слов об еще
одной ассоциации. Это Ассоциа -
ция производителей тормозного
оборудования (АСТО), которой,
кстати, в декабре 2022 года ис-
полнилось 25 лет.

АСТО также является площад-
кой для обмена мнениями, но со
своей спецификой – там обсуж-
даются вопросы, относящиеся к
тормозному хозяйству. На меро-
приятия этой ассоциации при-
езжают специалисты различных
предприятий. Безусловно, в со-
став АСТО входят представители
науки из ВНИИЖТа, ВНИКТИ и др.

– Насколько ваша продукция
отвечает требованиям экологи-
ческой безопасности и какую ра-
боту проводите с точки зрения
снижения воздействия на окру-
жающую среду?

– Наша продукция на все
100% абсолютно экологически
безвредна, то есть никакого вред-
ного воздействия в течение всего
назначенного срока службы ни на
окружающую среду, ни на обслу-
живающий персонал она не ока-
зывает.

Срок ее службы составляет,
как правило, 20 лет. И что нема-
ловажно, после его окончания,
как это и записано в наших техни-
ческих условиях, любым экологи-
чески безопасным способом от-
служившее изделие должно быть
утилизировано.

– Удается ли вам отслеживать
состояние своей продукции в тот
или иной момент времени на
протяжении всего ее жизненного
цикла. Или же пока можно гово-
рить лишь о первых разработках
в данной области?

– В какой-то степени в настоя-
щее время это осуществимо, на-

пример, за счет использования
меток для QR-кодов. В частности,
такое практикуется для грузовых
воздухораспределителей. В рам-
ках ОПЖТ был также запущен
проект по созданию автоматизи-
рованной системы «Электронный
инспектор», с помощью которой
можно в электронном виде отсле-
живать весь жизненный цикл де-
талей вагонов, в том числе того
же воздухораспределителя.

Те же QR-коды сейчас у нас
запрашивает завод «Уральские
локомотивы». Полагаю, что к их
широкому использованию все и
идет. И это на самом деле, я счи-
таю, полезно, удобно и выгодно.

– Еще одним немаловажным
вопросом является защита ин-
теллектуальной собственности.

– В составе нашего конструктор-
ского отдела работает специальная
группа, в компетенцию которого
входят вопросы патентования.
Работают квалифицированные спе-
циалисты. Все наши инновацион-
ные решения, прорывные техноло-
гии, безусловно, патентуются.

В среднем получается 8–10
моделей (изобретений) в год. При
этом хотел бы отметить, что по-
нятие тормозная система включа-
ет в себя собственно не только
элементы пневмомеханики. Это
еще и электроника, и программ-
ное обеспечение и т.д. Новые
изобретения, модели проходят
государственную регистрацию
изобретения с выдачей патента.
Вся эта работа у нас организова-
на на очень серьезном уровне.

Например, одним из послед-
них в 2022 году мы запатентовали

тормозное оборудование для так
называемой беспилотной «Лас -
точки», которую планируется ис-
пользовать на Московском цент-
ральном кольце (МЦК). В мае про-
шлого года совместно со
специалистами ОАО «РЖД» была
проведена приемочная комиссия
именно по оценке этого оборудо-
вания.

Если применить техническую
терминологию, то можно сказать,
что эксперты ОАО «РЖД» у нас
приняли тормозное оборудование
для беспилотной пятивагонной
«Ласточки» по уровню автомати-
зации УА4 (раньше этот уровень
имел обозначение ГоА).

Правда, сейчас это оборудо-
вание хранится на складе, по-
скольку институтом НИИАС еще
не завершены необходимые
изыскательские работы. Но при
этом хочу подчеркнуть, что свою
работу по тормозам для этого
электропоезда мы завершили.

– Сталкиваетесь ли с таким, к
сожалению, распространенным
сегодня явлением, как контра-
факт?

– Да, следует признать, что без
этого пока не обходится. Я как-то
в кулуарах с коллегами уже упо-
минал, что сейчас тормозами ста-
ло заниматься, образно говоря,
модно. Почему? Наверное, преж-
де всего потому, что это, как мож-
но догадаться, хороший бизнес.

Сегодня, как ни крути, отече-
ственный железнодорожный
транспорт встает с колен, развива-
ется – наши предприятия выпус-
кают новые локомотивы, грузовые
и пассажирские вагоны, подвиж-

ной состав для метро, путевую
технику и т.д. И в этих условиях ко-
му-то непременно хочется отхва-
тить и себе лакомый кусочек, от-
воевать свое место под солнцем…

– Расскажите теперь о таком
направлении деятельности ва-
шего предприятия, как поставки
продукции на экспорт. Какие про-
екты считаете наиболее успеш-
ными?

– Считаю, что один из самых
успешных проектов по метропо-
литену мы реализовали в 2016 го-
ду. Тогда Российская Федерация
в лице Трансмашхолдинга завер-
шила модернизацию 222 вагонов
для метрополитена венгерской
столицы Будапешта.

Активное участие в этом про-
екте принял и наш завод. Мы тог-
да очень оперативно выполнили
разработку специально для дан-
ного проекта новой тормозной си-
стемы. Для нас, конечно, это ста-
ло знаковым событием. Побывали
мы и в Будапеште, куда нас при-
гласили для проведения пускона-
ладочных работ и испытаний.

Сейчас мы заканчиваем про-
ектирование системы управления
тормозами для электропоезда ин-
дийских железных дорог. И здесь
мы уже самостоятельно контакти-
ровали с местными партнерами в
части соблюдения технических
требований Индии. В данный мо-
мент мы завершаем проектирова-
ние блока тормозного оборудова-
ния 055 для их электропоезда.
Отмечу, что индийский рынок
имеет колоссальную емкость.
Там активно развивается и мет-
рополитен, и железные дороги, в

том числе за счет присутствия
различных ведущих зарубежных
компаний.

В течение довольно длитель-
ного времени мы контактируем и
с Ираном, где определенная
часть парка полувагонов эксплуа-
тируется с нашим 483-м воздухо-
распределителем. Около 5 лет
назад Трансмашхолдинг планиро-
вал создать для железных дорог
Ирана новый локомотив. Мы так-
же рассчитывали участвовать в
этом проекте, но, к сожалению, по
каким-то причинам до его реали-
зации дело так и не дошло.

И буквально через несколько
месяцев мы планируем осуще-
ствить поставку тормозного обору-
дования для 20 вагонов производ-
ства Метровагонмаша, которые
затем будут отправлены в Баку.

– И нельзя не обойти сторо-
ной, пожалуй, самый крупный на
сегодня в мире рынок – китай-
ский.

– Скажу несколько слов о
своем собственном опыте. 10 лет
назад я провел две недели в
Китае, на тестировании нашей
тормозной системы.

Годом ранее, в 2012 году, наша
делегация посетила Узбе кистан,
где рассматривалась возможность
приобретения китайских электро-
возов. Изначально на эти электро-
возы предполагалось устанавли-
вать тормоза Knorr-Bremse, как то-
го хотели китайцы. Однако узбеки,
проживающие, кстати, на постсо-
ветстком пространстве, отдавали
предпочтение нашим новым тор-
мозам. И все получилось в пользу
Узбекистана.

В июне 2013 года первый локо-
мотив для этой страны был собран
в городе Далянь (которым, кстати,
в разное время владели и Япония,
и Россия) на заводе, принадлежа-
щем крупнейшей китайской корпо-
рации CRRC. И на данный момент
в Узбекистане эксплуатируются 52
китайских электровоза с нашей
тормозной системой.

Кстати, во время своего посе-
щения в 2013 году завода в
Даляне я был крайне удивлен вы-
соким качеством сборки всех ком-
понентов этого локомотива.

Был я в Китае и позже – в 2019
году, как раз перед эпидемией
COVID-19. И могу констатиро-
вать, что за прошедший с 2013 го-
да период китайцы шагнули в
области железнодорожного ма-
шиностроения еще выше, в том
числе в продвижении технологий
строительства вагонов метро, вы-
сокоскоростных поездов, таких,

например, как CRH2C (на базе се-
рии Е2-1000 Shinkansen) со свое-
образным продолговатым носом
(«утконос») и т.д.

– Кстати, о ВСМ. Насколько вы
готовы начать разработку своих
систем уже применительно к вы-
сокоскоростному движению?

– Да, я скажу даже больше –
нас уже включили в состав участ-
ников проекта создания высоко-
скоростных отечественных по-
ездов. С начала этого года мы
вплотную сотрудничаем с
Инжиниринговым центром желез-
нодорожного транспорта, который
является совместным предприя-
тием ОАО «РЖД» и АО «Синара –
Транспортные машины» (СТМ).

В ближайшее время ожидаем
получить от центра технические
требования на подвижной состав.
Но при этом мы уже имеем нема-
лый опыт, полученный при разра-
ботке систем для тех же
«Ласточки» или «Иволги», так что
хорошо понимаем, какие могут
быть технические различия в из-
готовлении компонентов подвиж-
ного состава для скоростей дви-
жения 160 км/ч и, к примеру, для
400 км/ч.

– Расскажите о вашем сотруд-
ничестве с метрополитеном
Северной столицы?

– Там эксплуатируются вагоны
петербургского завода «Вагон -
маш» им. Егорова. К сожалению, в
2013 году предприятие было при-
знано банкротом. 

Но в 2014 году на площадке
Кировского завода совместно с
предприятием Škoda Transportation
было налажено производство ваго-
нов «НеВа». Кстати, на них поста-
вили довольно упрощенную тор-
мозную систему Knorr-Bremse.

Поясняю. Известно, что в по-
ездах, как правило, есть тормозная
магистраль. Так вот, на этих по-
ездах тормозной магистрали нет
вообще, а все отдано на откуп
электронике и электрике. Затем
Санкт-Петербург стал заказывать у
Метровагонмаша поезда, которые
получили название «Юбилейные»
(поставлялись с 2015 по 2021 год).
С 2022-го для метро Северной сто-
лицы реализуется проект создания
поезда под названием Smart, но
чуть позже он был переименован в
«Балтиец».

– И в заключение хотелось бы
спросить об особенностях подго-
товки кадров. Сколько времени
требуется для того, чтобы стать
конструктором, конечно, в под-
линном смысле этого слова?

– Кстати, как раз территори-
ально рядом с нашим предприя-
тием расположен РУТ (МИИТ).
Примерно дважды в год мы уча-
ствуем в ярмарках вакансий. Но
не открою большого секрета, ес-
ли скажу, что на самом деле как
таковых конструкторов тормоз-
ных систем нигде в общем-то и не
готовят.

По крайней мере, в вузах та-
кой специальности нет. Но все
равно это здорово, когда молодой
человек после вуза изъявляет же-
лание стать конструктором. В кон-
це концов, получив ту или иную
специальность в железнодорож-
ном вузе, выпускник обладает ка-
кой-то базой знаний.

Но для того чтобы после окон-
чания того же МИИТа стать на-
стоящим конструктором, чтобы
выполнять неординарные задачи
и т.д., требуется около пяти лет.
Такой срок нужен именно для то-
го, чтобы человек погрузился в
специфику машиностроения, про-
фессионально освоил САПР и
смог придумать и начертить лю-
бой прибор, будь то элементар-
ный клапан запорной арматуры
или более интеллектуальный
кран машиниста.

– Павел Михайлович, благо-
дарим за интервью.                   n
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адим Николаевич,
для работников мет-
рополитена безуслов-
ным приоритетом яв-

ляются безопасность перевозок,
точность выполнения графика
движения и соблюдение сопут-
ствующих технологических про-
цессов и регламентов. Что предла-
гает Концерн «ТРАНСМАШ» в ча-
сти внедрения инновационных
решений, связанных с автоматиза-
цией закрепления составов метро-
политена, насколько эффектив-
ным может оказаться для метро-
политена такое внедрение?

– Для обеспечения стабильной
работы метрополитена, как и же-
лезнодорожной отрасли в целом,
необходимо уделять особое вни-
мание надежному закреплению на
путях подвижного состава при от-
сутствии в кабине управления ма-
шиниста. Надежность такого за-
крепления является важнейшим
фактором, влияющим на безопас-
ность движения. Это может про-
исходить в промежутке между вы-
полнением рейсов, во время ноч-
ной стоянки, при производстве
ремонтных работ и т.д.

Традиционно, с момента изоб-
ретения средств передвижения
по железнодорожной колее, для
этих целей применялся и до сих
пор широко используется тормоз-
ной башмак. Сейчас, в эпоху раз-
вития научно-технического про-
гресса и передовых технологий,
появилась возможность сделать
процесс закрепления вагонов и
составов на путях автоматиче-
ским. Автоматизация этого про-
цесса позволяет снизить приме-
нение ручного труда в опасной зо-
не, обеспечить надежность и
дистанционный контроль за за-
креплением составов, а также не
допустить повреждения подвиж-
ного состава при возникновении
нештатных ситуаций.

Задача автоматизации закреп-
ления подвижного состава спе-
циалистами Концерна «ТРАНС-
МАШ» решена за счет разработки
устройства БЗУ-ДУ и на его осно-
ве другого устройства – ЗУБР (за-
крепляющее устройство балоч-
ное рычажное).

– Насколько целесообразно
может быть применение этих
устройств на инфраструктуре
метрополитена?

– Эти устройства разработаны
исходя из заложенных в техниче-
ском задании ОАО «РЖД» пара-
метров и соответствуют требова-
ниям, предъявляемым к желез-
ным дорогам общего пользования.
Но надо отметить, что они приме-
нимы и для условий работы мет-
рополитена. Разумеется, такая
сложная транспортная система,
как метрополитен, имеет свою
специфику.

Мы готовы адаптировать наши
тормозные устройства под специ-
фические особенности работы мет-
ро, выполнить те или иные требо-
вания заказчика при наличии тех-
нической возможности.

– В сложившихся условиях
нель зя обойти стороной то, с чем
сталкивается в настоящее время
большинство отечественных про-
изводителей – импортозамеще-
ние. Тут нужна помощь государст-
ва в лице Минпромторга для пред-

приятий, выпускающих иннова-
ционную продукцию. Насколько
успешно с этой ситуацией сейчас
справляется Концерн «ТРАНС-
МАШ»?

– Да, еще одним вызовом для
нас, как и для многих российских
производителей, является реше-
ние вопросов импортозамещения,
причем в максимально сжатые
сроки. Необходимость решения
этой задачи для нас не стала не-
ожиданностью, поскольку работы
по внедрению автоматических
устройств закрепления начали
проводиться уже после 2014 года.

В их конструкцию изначально
закладывались, за редким ис-
ключением, комплектующие рос-
сийского производства, что обес-
печило стабильные и прогнозируе-
мые поставки от отечественных
производителей. Конечно, Минис -
терство промышленности и тор-
говли предпринимает немало уси-
лий в части замещения импортных
комплектующих на российском
рынке. Начатую системную работу
по организации высокотехнологич-
ных производств, особенно в
области электронных и гидравли-
ческих компонентов, необходимо и
дальше продолжать и совершен-
ствовать.

– Как правило, организация
поставок продукции для ОАО
«РЖД» и метрополитенов рос-
сийских городов осуществляется
на конкурсной основе, где одним
из основных критериев является
цена продукции. Возможно ли
упрощение принятых традицион-
ных процедур, в том числе в ча-
сти создания благоприятных
условий для внедрения иннова-
ционной продукции?

– Перед тем, как специалисты
по закупке организуют конкурсную
процедуру на поставку иннова-
ционного продукта, необходимо,
чтобы технические службы заказ-
чика имели возможность ознако-

миться с этим продуктом, особен-
ностями его эксплуатации, убе-
диться в его преимуществах.

Кстати, большую роль в этом
могут сыграть специализирован-
ные отраслевые издания, в том
числе и такие, как «Евразия
Вести». Концерн «ТРАНСМАШ», в
свою очередь, помимо предостав-
ления необходимой информации
в печатной форме или видеороли-
ков, предлагает ключевым клиен-
там образцы устройств для прове-
дения опытной эксплуатации.

Все это позволяет более до-
ступно продемонстрировать пре-
имущества нашей продукции, а
также учесть пожелания заказчи-
ков в том, что касается ее дора-
ботки с целью доведения до мак-
симального соответствия их тре-
бованиям.

– Где и по какой схеме прохо-
дят испытания вашей продукции?

– Прежде всего отмечу, что ис-
пытания проводятся в соответ-
ствии с техническими регламен-
тами. Причем каждый образец ин-
новационной продукции проходит
несколько этапов испытаний.

Вначале это заводские испы-
тания на территории завода-изго-
товителя, затем приемочные уже
на действующих путях, после чего
проводится опытная эксплуатация
в условиях реальной нагрузки.
Активное участие на всех этапах
испытаний принимают представи-
тели потенциального заказчика.

– Как обычно осуществляют-
ся монтаж и сервисное обслужи-
вание?

– Монтаж осуществляется си-
лами бригады путейцев непо-
средственно в существующую
рельсошпальную решетку, то
есть без рытья котлованов и де-
монтажа рельсов, с применением
механизмов малой грузоподъем-

ности. Вся работа выполняется в
строгом соответствии с положе-
ниями специальной инструкции
по монтажу.

Для обеспечения монтажа на
надлежащем уровне мы направ-
ляем к заказчику специалиста, ко-
торый во время проведения ра-
бот оказывает помощь как при ор-
ганизации монтажа, так и уже при
выполнении регулировок, пуско-
наладке. Поскольку конструкция

устройств отличается простотой и
надежностью, то и их обслужива-
ние у специалистов не должно
вызвать каких-то проблем.

Выполняется оно по аналогии
с той схемой, что предписана для
стрелочного перевода – необхо-
димы периодическая смазка, ре-
гулировка, а также очистка от сне-
га и засорителей в зависимости
от времени года.

– Расскажите более подробно
о конструкции устройства, прин-
ципе действия?

– Как уже отмечалось выше,
устройства монтируются на дей-
ствующий путь в межрельсовое
пространство и имеют два поло-
жения – «заторможено» и «оттор-
можено».

В заторможенном положении
тормозные балки приближены к
рельсам на расстояние, обес-
печивающее фрикционное воз-
действие на колеса вагонов с
внутренней стороны и надежное
удержание состава вагонов.
Кстати, немаловажный момент
состоит в том, что в рабочем по-
ложении устройство выполняет
работу, не потребляя энергии.

Удержание происходит за счет
сжатых пружин в подпружинен-
ных балках. Пружины сжимаются
при входе колес вагона в устрой-
ство. Энергия тратится только
при переводе устройства в закры-
тое или открытое состояние, а по-

требляемая мощность состав-
ляет менее 1 кВт.

За цикл закрытие-открытие за-
трачивается менее 0,03 кВт•ч.
Устройство БЗУ-ДУ переводится
из положения «заторможено» и
«отторможено» и обратно стан-
дартным приводом стрелочного
перевода или гидроприводом, в
зависимости от варианта испол-
нения. В аварийной ситуации
предусмотрена возможность рас-

тормаживания устройства руч-
ным приводом.

И еще важно отметить, что
устройства хорошо зарекомендо-
вали себя в сложных метеоусло-
виях. Кстати, устройства уже ус-
пешно применяются на станциях
Челябинск-Главный, Инская, в пор-
ту Усть-Луга. В ближайшее время
ими будут оборудованы станции
Екатеринбург, Кинель и ряд других.

– В чем основные преимуще-
ства вашей продукции по сравне-
нию с имеющимися на рынке
анало гами. Приходится ли вам
сталкиваться с контрафактной
продукцией? И насколько остро
сейчас стоят вопросы защиты ин-
теллектуальной собственности в
России?

– Попытки автоматизировать
процесс закрепления подвижного
состава неоднократно предприни-
мались и в XX веке, и, конечно, в
XXI столетии. Один из ярких тому
примеров – устройство УТС, с по-
мощью которого на рельс автома-
тически устанавливается откиды-
вающийся стопор, жестко фикси-
рующий колесо. Однако недостаток
такого метода проявляется в том,
что колесо жестко удерживается в
назначенной точке, поэтому при
выполнении маневровых работ
возможен отрыв ходовой тележки
от рамы закрепляемого вагона.

Наши устройства позволяют
закрепить колесо на участке в не-
сколько метров и при возникнове-
нии нештатных ситуаций дают
возможность колесу продвинуться
в зоне закрепления, избегая поло-
мок. Устройства оборудованы
датчиками, позволяющими конт-
ролировать процесс закрепления.

Что касается второй части ва-
шего вопроса, то можно отметить,
что все наши разработки защище-
ны соответствующими патентами,
а защита интересов изобретате-
лей закреплена в законодатель-
ном порядке. Конечно, и это не га-
рантирует от появления контра-
фактной продукции.

Считаю, что проблема контра-
факта может быть решена только
за счет совместных действий раз-

работчиков и потребителей, если
у них есть желание работать на
качественном и надежном обору-
довании.

– Современные технологии
позволяют интегрировать за-
крепляющие устройства нового
типа в цифровые автоматизиро-
ванные системы управления.
Планируете ли вы применить это
инновационное решение и для
метрополитена?

– То, что процесс автоматиза-
ции предполагает интеграцию в
цифровые системы, это сегодня
неоспоримый факт.

Например, устройства БЗУ-
ДУ, устанавливаемые на сортиро-
вочных горках станций сети РЖД,
интегрированы в автоматизиро-
ванные системы сортировки ваго-
нов с помощью системы управле-
ния, разработанной нашими парт-
нерами – АО «НИИАС» – в рамках
проекта «Цифровая станция».
Учитывая, что управление
устройством аналогично управле-
нию приводом стрелочного пере-
вода, для промышленных пред-
приятий пригодны более простые
способы управления.

Для интеграции устройств в
технологический комплекс метро-
политена, в случае заинтересо-
ванности в наших устройствах,
потребуется проведение совмест-
ной работы с участием предста-
вителей Концерна «ТРАНСМАШ»
и специалистов метрополитена в
области автоматики и телемеха-
ники.

– Как происходит обучение
специалистов навыкам работы с
новыми системами?

– В связи с тем что конструк-
ция устройств несложная, специ-
альной программы обучения не
требуется. Достаточно проведе-
ния инструктажа нашим специа-
листом после монтажа устрой-
ства для персонала, который бу-
дет его эксплуатировать.

Кроме того, к устройствам при-
лагается подробно составленное
Руководство по эксплуатации.

– Какой срок службы выпус-
каемой вами продукции?

– Назначенный срок службы
составляет 12 лет. По мере нара-
ботки опыта эксплуатации плани-
руем срок повысить, учитывая за-
ложенный при проектировании
запас прочности.

В заключение хочу еще раз
подчеркнуть, что простота кон-
струкции обеспечивает высокую
надежность устройств. При со-
блюдении правил эксплуатации
оборудование годами работает
без поломок и является мало-
обслуживаемым.

– Спасибо за подробные от-
веты для наших читателей. n
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-Ì
ихаил Николаевич,
в прошлых наших
публикациях о но-
вых разработках

вашей фирмы речь шла об ис-
пользовании в обучении работни-
ков метрополитена тренажеров
для машиниста и для поездного
диспетчера. Сколько тренажеров
было поставлено в 2022 году?

– Для Московского метрополи-
тена в 2022 году всего мы поста-
вили 11 тренажеров для машини-
стов. В частности, поставки осу-
ществлены в учебный центр
корпоративного университета, а
также в различные депо.

Причем в программном обес-
печении каждого из тренажеров,
поставленных в то или иное депо,
заложены данные по станциям и
перегонам применительно к кон-
кретной линии.

– Как откорректирована систе-
ма обучения машинистов в связи
с запуском БКЛ?

– В 2023 году Большая кольце-
вая линия метро (БКЛ) была пол-
ностью открыта, состоялся ввод в
эксплуатацию новых электродепо.
В связи с этим  мы актуализирова-
ли базу данных линий Московского
метрополитена по состоянию на
конец 2022 года с учетом появле-
ния новой инфраструктуры. Так, в
эту базу вошли данные по всем
новым линиям и участкам метро, а
также информация по депо, откры-
тым в конце 2022 года.

– Московское центральное
кольцо (МЦК) и Московские цент-
ральные диаметры (МЦД) – взаи-
модействие с ними?

– Заказов на поставки для
МЦК и МЦД у нас пока нет. Но с
учетом имеющегося опыта мы го-
товы поставлять тренажеры и для
этих систем городского рельсово-
го транспорта.

– Метрополитены других го-
родов России используют ваши
тренажеры?

– Мы ведем переговоры с
представителями метрополите-
нов таких городов, как Санкт-
Петербург, Нижний Новгород,
Самара, Казань, Новосибирск. Но

до заключения контрактов гово-
рить об их использовании, согла-
ситесь, пока преждевременно.
Надеюсь, что это произойдет уже
в ближайшем будущем.

– Расскажите о вашем сотруд-
ничестве с метрополитенами
Баку, Ташкента и других городов.
Какие поставки уже выполнены и
какие планируете?

– В 2019 году наша компания
поставила тренажер машиниста
для вагонов серии 81-765 в учеб-
ный центр Бакинского метрополи-
тена (фото). Для осуществления
этой поставки была построена
3D-модель метрополитена Баку,
включая депо имени Наримана
Нариманова.

В 2020 году мы должны были
модернизировать тренажер ваго-
нов серии 81-717, установленный
ранее в Баку. Но претворить эти
планы в жизнь помешала пандемия
COVID-19. Завершить этот проект
мы смогли только в 2022 году.

В данный момент мы прораба-
тываем варианты поставок трена-
жеров для метрополитенов
Ташкента, Минска и Тбилиси.

– Что принципиально нового
было внедрено для метрополи-
тена Будапешта?

– Смоделирована система без-
опасности и автоведения поездов,
которая реализована в местном
метрополитене. Также мы разра-
ботали мультимедийный пульт
управления, который позволяет
моделировать работу машиниста

не только в кабине поезда, но и во
всех промежуточных вагонах.

Это существенно расширило
набор экстренных ситуаций, кото-
рые можно моделировать на тре-
нажере. В системе визуализации
за кабиной обстановки и внутри
вагонов мы применили телевизо-
ры с разрешением 4К, что позво-
лило воспроизвести очень реали-
стичное и красивое трехмерное
изображение.

Кстати, наша фирма взяла на
себя и сервисное послепродаж-
ное обслуживание тренажера в
Будапеште. Таким образом, мы
будем выполнять для столицы
Венгрии гарантийное и постгаран-
тийное обслуживание нашей тех-
ники.

– Что вы предлагаете для
рельсового транспорта, в част-
ности трамвайного?

– Прошло 2,5 года, как трамвай-
ный комплекс города Москвы пере-
дан из ГУП «Мосгортранс» в введе-
ние ГУП «Московский метрополи-
тен», где создано Трамвайное
управление Службы подвижного
состава.

Мы поставили два тренажера
водителя трамвая в учебный
центр Мосгортранса. Если кон-
кретно, то эти тренажеры предна-
значены для подготовки водите-
лей современных трехсекционных
трамвайных вагонов «Витязь».

– Что можете предложить для
Единого диспетчерского центра
и его сотрудников?

– Сравнительно недавно был
создан Единый диспетчерский

центр Московского метрополите-
на (ЕДЦ), запуск которого осу-
ществлялся в рамках программы
«Цифровое метро».

Как раз сейчас мы находимся
на стадии разработки нового тре-
нажера, на котором можно будет
обучать диспетчеров и дежурных
по станции для Московского мет-
рополитена. В том числе новая

разработка должна быть востре-
бована и у персонала Единого
диспетчерского центра.

– Появились ли у вас какие-
либо проблемы, связанные с им-
портозамещением?

– В условиях введения анти-
российских санкций из России уш-
ло много известных разработчи-
ков программного обеспечения
(ПО) и информационных систем.
Каких-то особых принципиальных
проблем с импортозамещением у
нас на данный момент нет, а если
говорить про область программ-
ного обеспечения, то тут с еще
большей долей уверенности мож-
но сказать, что их также нет.
Имеются некоторые задержки с
поставками электронной эле-
ментной базы оборудования.

– Какие разработки фирма
«Логос» планирует внедрить в
2023 году для нужд ГУП
«Мосгортранс»?

– Помимо метро правительство
Москвы активно развивает и другие
виды общественного транспорта.
Например, растут закупки совре-
менных электробусов. Большое
внимание уделяется и безопасно-
сти дорожного движения.

Не так давно мы поставили для
Учебно-курсового комбината (УКК)
Мосгортранса несколько тренаже-
ров для водителей автобуса и
электробуса разных моделей. Да,
сейчас ведется большая работа
по разработке трехмерной деталь-
ной 3D-модели улиц Москвы при-
менительно к функционированию
общественного транспорта, с тем

чтобы бы водители могли обучать-
ся вождению практически на всех
реальных маршрутах наземного
городского транспорта, но при
этом в различных погодных и до-
рожных условиях.

И еще, если рассматривать
адаптацию тренажеров в систему
подготовки водителей такси, капи-
танов речного транспорта и т.д.,
могу лишь ответить кратко – да,
такая возможность у нас имеется.

– Возможно ли использовать
тренажеры в учебно-методиче-
ских центрах, чтобы прививать
необходимые знания и навыки
школьникам?

– Трудно поспорить с тем, что
прививать знания в области безо -
пасности дорожного движения
нужно начинать уже с раннего воз-
раста. Актуальной является зада-
ча снижения аварийности на доро-
гах по вине молодого поколения.

Полностью разделяю ваше
мнение. И хочу сообщить, что мы
уже наладили выпуск адаптиро-
ванных для обучения юного поко-
ления тренажеров для различных
детских центров.

– Несколько взаимосвязанных
вопросов. Сколько времени про-
ходит от получения ТЗ заказчика
до внедрения новых тренаже-
ров? Остаются ли за вами их тех -
обслуживание и сервис? Кому
принадлежат права на разработку
ПО – разработчику или заказчику?
Какие проблемы связаны с защи-
той интеллектуальной собствен-
ности?

– Что касается сроков созда-
ния с нуля нового продукта, то мы
обычно укладываемся в девять
месяцев.

Да, мы готовы обслуживать,
ремонтировать и в дальнейшем
модернизировать нашу продук-
цию в течение всего жизненного
цикла. Правда, при этом, к сожа-
лению, постоянно возникают про-
блемы бюрократического харак-
тера. Наглядный пример: нам по-
ка так и не удалось заключить
договор на текущий ремонт тре-
нажеров.

Теперь что касается программ-
ного обеспечения. Если ПО разра-
ботано по заданию заказчика, то и
принадлежит оно заказчику, а ес-
ли в инициативном порядке это
сделали мы, то, соответственно, и
права принадлежат нам.

С какими-либо проблемами
защиты нашей интеллектуальной
собственности мы в последнее
время не сталкивались.

– Можно ли использовать раз-
работанные вами алгоритмы при
создании беспилотных систем?

– В данный момент на МЦК
идет подготовка к запуску беспи-
лотной «Ласточки». Алгоритмы
управления и процесса принятия
решения виртуальными участни-
ками могут быть применены не
только для виртуальных машин и
механизмов, но и для управления
реальной техникой.

С точки зрения виртуального
машиниста, движение виртуаль-
ного и реального поездов описы-
вается одинаковыми правилами,
а достигнутые точность и деталь-
ность «понимания» виртуальным
машинистом логики работы всех
механизмов позволяют в ближай-
шем будущем перейти к беспи-
лотному и безопасному управле-
нию поездами.

– Расскажите о наиболее
значимых разработках за период
существования компании.

– Компании «Логос» уже более
30 лет. Можно сказать, что это со-
лидный возраст. Поэтому если
предельно кратко, то все годы су-

ществования компании «Логос»
можно охарактеризовать как не-
прерывный поиск наиболее эф-
фективных решений как для ко-
нечных изделий, поставляемых
потребителям, так и для инстру-
ментальных средств, ускоряющих
процесс их разработки. Такой
подход с самого начала показал
свою эффективность.

Первый же разработанный тре-
нажер был удостоен Государст -
венной премии Правительства
Российской Федерации за «разра-
ботку нового поколения тренаже-
ров огневой подготовки» для мото-
стрелковых подразделений. В
дальнейшем были последователь-
но разработаны тренажеры для
экипажей практически всей совет-
ской и российской бронетехники.

Затем они поставлялись в
Российскую армию и за рубеж и

успешно себя зарекомендовали.
Учитывали мы и то, что не всегда
на месте расположения войск или
полигонах есть подходящие по-
мещения, и компания «Логос»
разработала мобильные исполне-
ния всех тренажеров для разме-
щения в перевозимых контейне-
рах с автономным питанием, что
резко расширило географию по-
ставок.

Следующий качественный
скачок был достигнут при перехо-
де от тренажеров индивидуаль-
ной или экипажной подготовки к
сложным многопользовательским
тактическим комплексам для со-
вместного обучения экипажей и
командиров мотострелковых, тан-
ковых и артиллерийских подраз-
делений.

Новым шагом в расширении
возможностей обучения на наших
тренажерах стала интеграция си-
стем виртуальной реальности в
общее программное ядро, что
позволяет в любом ранее разра-
ботанном тренажере дать обучае-
мым трехмерное стереоизобра-
жение окружающей обстановки на
360 градусов и еще точнее имити-
ровать условия управления бое-
вой машиной.

Применение высокоточного
спутникового позиционирования
привело к выходу за границы
учебных классов, и сейчас мы ус-
пешно поставляем оборудование
для автоматизации автодромов
(подготовка и сдача экзаменов),
где используются как граждан-
ские, так и военные автомобили,
а также танкодромов для обуче-
ния вождению бронетехники.

Развитие применяемых техно-
логий обучения позволяет пред-
приятию выйти на рынок с интегри-
рованными системами обучения,
где часть обучаемых находятся в
классах, в тренажерах или в имити-
руемых пунктах управления, а дру-
гая часть – «в поле», где управляет
реальной боевой техникой. И все
вместе решают общую поставлен-
ную задачу, а действия противника
имитируются с помощью средств
искусственного интеллекта.

Используемые и вновь разра-
ботанные технологии искусствен-
ного интеллекта также приме-
няются для тренажеров муници-
пального транспорта, в частности
при имитации поведения пешехо-
дов, пассажиров и водителей дру-
гих машин.

– Михаил Николаевич, боль-
шое спасибо за ответы. n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Ôèðìà «Ëîãîñ»: 
òðåíàæåðû îáó÷àþò êàäðû

Î÷åðåäíàÿ ìåæäóíàðîäíàÿ âûñòàâêà «ÝëåêòðîÒðàíñ» ïðîéäåò 27–29 ñåíòÿáðÿ 2023 ãîäà â ðàìêàõ Ðîññèéñêîé íåäåëè îáùåñòâåííîãî
òðàíñïîðòà è ãîðîäñêîé ìîáèëüíîñòè.

Íàøà ãàçåòà íå ðàç ïóáëèêîâàëà ìàòåðèàëû î ðàçðàáîòêàõ ôèðìû «Ëîãîñ», êàñàþùèõñÿ âîïðîñîâ îáó÷åíèÿ ìàøèíèñòîâ è äèñïåò÷åðîâ,
òî åñòü ñïåöèàëèñòîâ òåõ ïðîôåññèé, îò íåïîñðåäñòâåííîé ðàáîòû êîòîðûõ çàâèñèò îáåñïå÷åíèå áåçîïàñíîñòè äâèæåíèÿ ïîåçäîâ.

Íàêàíóíå ýòîãî âàæíîãî äëÿ ðàçâèòèÿ ãîðîäñêîãî îáùåñòâåííîãî òðàíñïîðòà ñîáûòèÿ íàø êîððåñïîíäåíò ïîáåñåäîâàë ñ çàìåñòèòåëåì
äèðåêòîðà ïî ðàçðàáîòêàì ÎÎÎ «ÏÔ «Ëîãîñ» Ìèõàèëîì Íèêîëàåâè÷åì Êðûëîâûì.

Схема обучения:
инструктор – кабина – депо

Тренажер в Будапеште

Тренажеры для Учебно-курсового комбината (УКК) 

Модуль инструктора



È
спользование диагностических
автоматизированных комплек-
сов нового поколения и систем
обработки данных открывает

новые горизонты для повышения надеж-
ности работы подземного и наземного
электрического транспорта и безопасно-
сти его пассажиров.

Российская компания АО «Фирма
ТВЕМА», имея более чем 30-летний опыт
создания, производства и обслуживания
всех видов средств диагностики железно-
дорожной инфраструктуры, уже более 25
лет активно сотрудничает с российскими
и зарубежными метрополитенами.

Производственные мощности компа-
нии позволяют вести работы по полному
циклу: разработка, испытания, производ-
ство, ремонт, сервисное и техническое об-
служивание, услуги аутсорсинга, подго-
товка и повышение квалификации кадров.
Диагности ческое оборудование выпус-
кается в модульном исполнении с возмож-
ностью адаптации в любой компоновке на
любой подвижной состав, как наземных
дорог, так и метрополитенов.

Íàøè ïàðòíåðû. 
Ïîñòàâêè ìîáèëüíûõ êîìïëåêñîâ

Наши технические средства работают
на железных дорогах в 37 странах Европы,
Азии, Америки, Африки, в Московском,
Санкт-Петербургском, Бакинском, Алма-
Атинском, Пекинском, Сан-Паулу метропо-
литенах.

Несмотря на санкции в 2021–2023 го-
дах, помимо ежегодных поставок россий-
ским железным дорогам, поставлены и
введены в эксплуатацию инфраструктур-
ные диагностические комплексы на базе
вагонов в Монголии и Индии, на базе са-
моходных автомотрис в Сербии и
Словакии, диагностический комплекс на
комбинированном ходу для контроля
стрелочных переводов в Саудовской
Аравии, системы тепловизионного конт-
роля на базе вагонов метро в метрополи-
тене Сан-Пауло (Бразилия).

Ранее компания поставила метрополи-
тенам Москвы, Санкт-Петер бурга, Пекина и
Баку спектр особо востребованной техники
– диагностические автомотрисы, вагоны-пу-
теизмерители, вагоны-дефектоскопы, ваго-
ны-лаборатории контроля устройств СЦБ, а
также инфраструктурные диагностические
комплексы проекта «СИНЕРГИЯ» первого и
второго поколений, сконструированные
специально для работы в метро в общем
потоке пассажирских составов на базе ваго-
нов метропоезда.

Например, комплексы «СИНЕРГИЯ»,
способные одновременно проверять бо-
лее 100 параметров инфраструктуры
метро, оснащены системами диагностики
для скоростной ультразвуковой дефекто-
скопии рельсов, измерения параметров

пути и рельсовой колеи, визуального
контроля элементов верхнего строения
пути, трехмерного сканирования габари-
тов, контроля параметров положения и
температуры контактного рельса, тепло-
визионного контроля, гиперспектральной
диагностики, контроля средств связи и
управления движением.

Специальное программное обеспече-
ние позволяет привести все выявленные
отступления от норм содержания инфра-
структуры к одному сечению, с синхрониза-

цией всех измерительных систем по време-
ни и координате. Обеспечи вается взаимо-
действие и совместное использование ре-
зультатов работы различных систем конт-
роля и диагностики интеграционным
комплексом программных решений «ПО
Интеграл». С помощью «ПО Интеграл»
обеспечивается механизм экспорта данных
адресатам или во внешнее хранилище.

Самым эффективным средством ди-
агностики, применяемом для контроля
инфраструктуры МЦК и МЦД, по мнению
Мос ковской ж. д., является самоходный
двухсекционный комплекс «ПИОНЕР-ИН-
ТЕГРАЛ».

С учетом новых разработок современ-
ной диагностической техники, бурного раз-
вития Мос ковского метрополитена, по на-
шему мнению, назрела необходимость
внедрения в него третьего комплекса
«СИНЕРГИЯ» нового поколения, обновле-
ния парка других метрополитенов, так как
поставки осуществлялись 5–10 лет назад.

В 2015 году специалистами компании
«ТВЕМА» совместно со специалистами
Азербайджана был создан одновагонный
диагностический комплекс, аналогичный
комплексу «СИНЕРГИЯ-2», что стало од-
ной из первоочередных мер по рекон-
струкции инфраструктуры бакинской под-
земки в соответствии с международными
стандартами. Применение этого комплек-
са в бакинском метро позволило объ-
ективно оценивать сос тояние инфра-
структуры, за первые два года эксплуата-
ции автоматизировать процессы
планирования работ по ее содержанию, в
несколько раз улучшить состояние пути,
значительно повысить безопасность дви-
жения поездов.

В Пекинском метрополитене успешно
эксплуатируется диагностическая авто-
мотриса «Railway LAB UltrasonicTest
TVEMA-70». В автомотрисе размещена
современная диагностическая аппаратура

и созданы максимально комфортные и
безопасные условия для работы экипажа
со скоростью до 100 км/ч. Проведенные
испытания, в том числе на специальном
пути с набором дефектов рельсов, показа-
ли высокий уровень выявляемости дефек-
тов рельсов на скорости до 80 км/ч. В на-
стоящее время она успешно конкурирует
с американским аналогом на линиях ки-
тайских метрополитенов.

Специалистами АО «Фирма ТВЕМА»
разработан мобильный самоходный ком-
плекс «ДРЭД», работающий на аккумуля-
торах, первые образцы которого постав-
лены в метрополитен Пекина. Комплекс
способен, в зависимости от исполнения,
работать на скоростях до 20 км/ч, прово-
дить дефектоскопию рельсов, контроль

геометрии рельсовой колеи, состояния
контактного рельса, положения пути в
плане и профиле, пространственное ска-
нирование и комплексное видеонаблю-
дение объектов железнодорожной ин-
фраструктуры или осуществлять достав-
ку путевых бригад и инструментов к
месту проведения работ.

Ñèñòåìû íîâîãî ïîêîëåíèÿ
(2022–2023 ãîäû)

Средства диагностики железнодорож-
ной инфраструктуры, производимые на-
шей компанией, как и все высокотехноло-
гическое оборудование, постоянно раз-
виваются и совершенствуются.

В 2022 году завершены испытания си-
стемы неразрушающего контроля рельсов
«ЭХО-КОМПЛЕКС-3.1» на высокоскорост-
ном диагностическом вагоне «СПРИН-
ТЕР» Нижегородского РЦДМ. Система
«ЭХО-КОМПЛЕКС-3.1» отличается нали-
чием модернизированного многоканаль-
ного дефектоскопа «ЭХО-КОМПЛЕКС-3» с

функцией адаптивного порога, минимизи-
рующей зависимость качества контроля
от качества настройки, устранения (чело-
веческого фактора), увеличенным количе-
ством каналов контроля, использованием
новой технологии ультразвукового контро-

ля болтовых стыков однократно отражен-
ным лучом, модернизированной искатель-
ной системой с улучшенным акустическим
контактом, специальным программным
обеспечением, автоматизированной рас-
шифровкой данных.

В текущем году в Саудовской Аравии
внедрена система комплексной проверки
стрелочных переводов на комбинирован-
ном ходу. Модуль измерения позволяет
работать с переводами различного типа
по 23 параметрам, формировать отчет-
ные формы. трехмерная модель стре-
лочного перевода строится системой ла-
зерного сканирования СОКОЛ-3.

Анализ данных происходит при помо-
щи нейронной сети, которая обучена на
определение типа и параметров различ-
ных стрелочных переводов. На схеме ото-
бражаются места измерения параметров
и возможен вывод профиля рельсов в лю-
бой интересующей части стрелочного пе-
ревода.

Видеоизмерительная система позво-
ляет оценивать состояние элементов пере-
водов с использованием нейронной сети.
Анализ данных происходит в режиме он-
лайн на борту диагностического комплекса
с возможностью передачи для мониторин-
га, анализа, прогноза состояния и планиро-
вания работ.

Êîìïëåêñ ñúåìíûõ 
ñðåäñòâ äèàãíîñòèêè

По заданию Московского метрополите-
на для натурных осмотров пути разрабо-
тан «Ручной диаг ностический комплекс
РДК ПТ-12М», предназначенный для диаг-

ностики железнодорожной инфраструкту-
ры, партия которых успешно дополняет
мобильные комплексы уже несколько лет.
Комплекс может измерять все параметры
геометрии рельсовой колеи и положения
пути, геометрии рельсов, геометрическое
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Àâòîìàòèçàöèÿ ïëàíèðîâàíèÿ
ðàáîò íà îñíîâå êîìïëåêñíîé
äèàãíîñòèêè èíôðàñòðóêòóðû

Ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÀÎ «Ôèðìà ÒÂÅÌÀ», êàíäèäàò òåõíè÷åñêèõ íàóê Âëàäèìèð Ôåäîðîâè÷ Òàðàáðèí è íà÷àëüíèê Äåïàðòàìåíòà
èíôîðìàöèîííî-àíàëèòè÷åñêèõ òåõíîëîãèé, ê.ò.í. Àíàòîëèé Âàñèëüåâè÷ Ëîõà÷ â ñâîåé ñòàòüå ðàññìàòðèâàþò âîïðîñû îñíîâíûõ
íàïðàâëåíèé ñîâðåìåííîãî ðàçâèòèÿ ñðåäñòâ è ñèñòåìû äèàãíîñòèêè èíôðàñòðóêòóðû ìåòðîïîëèòåíîâ, ïóòåé àâòîìàòèçàöèè ïëàíèðîâàíèÿ
ðàáîò ïî åå ñîäåðæàíèþ, äåëÿòñÿ îïûòîì âíåäðåíèÿ è îáñëóæèâàíèÿ æåëåçíîäîðîæíîé èíôðàñòðóêòóðû â Ðîññèè è çà ðóáåæîì.

В.Ф. Тарабрин

Индия

Словакия

Пионер

Пекин (метро)

СИНЕРГИЯ-2 

А.В. Лохач

положение контактного рельса, проводить
трехмерное сканирование инфраструкту-
ры, видеонаблюдение, привязку к коорди-
натам пути, формировать отчетные фор-
мы с передачей в аналитический центр.

В последние годы завершена разра-
ботка и начата поставка остальной части
технологической цепочки современных
съемных средств диагностики.

Шаблон электронный путеизмери-
тельный (ШЭП), выгодно отличающийся
от отечественных и зарубежных анало-
гов, позволяет автоматически формиро-
вать и передавать отчетные формы ПУ-
28, ПУ-29 измеряемых параметров пути и
стрелочных переводов в электронном ви-
де по сетям сотовой связи.

Дефектоскоп ультразвуковой однони-
точный «СОМ» предназначен для обна-
ружения дефектов в одной нити железно-
дорожного пути, элементов стрелочных
переводов, контроля сварных стыков.

Съемный двухниточный ультразвуковой
дефектоскоп «СПРУТ-2» предназначен для
сплошного ультразвукового контроля рель-
сов обеих нитей железнодорожного пути,
локального контроля отдельных сечений
рельсов, контроля сварных стыков рельсов
и элементов стрелочных переводов.
Предусмотрено 28 акустических, включая
низкочастотный, независимых информа-
ционных каналов. Предусмотрена возмож-
ность расшифровки непосредственно в
процессе регистрации и передачи данных
через мобильный Интернет.

Съемные автоматизированные сред-
ства диагностики с возможностью пере-
дачи данных в системы комплексной об-
работки для планирования работ могут
найти широкое применение и в метропо-
литенах.

Òåõíè÷åñêèå ñðåäñòâà 
è ìàòåðèàëû 
äëÿ ñîäåðæàíèÿ èíôðàñòðóêòóðû
ýëåêòðîòðàíñïîðòà

Учитывая опыт поставки ОАО «РЖД»
более 80 автоматизированных вагонов-
рельсосмазывателей, в Алма-Атинский
метрополитен поставлен мобильный рель-
сосмазыватель на комбинированном ходу
«МРК-1» на базе автомобиля повышенной
проходимости, предназначенный для луб-
рикации (смазывания) стрелочных перево-
дов, рельсов в кривых станционных и ма-
лодеятельных железнодорожных путей.
Удель ный расход смазочного материала
на 1 км смазываемого рельса в кривой не
превышает 0,35 литра вне зависимости от
скорости движения, без выдавливания на
поверхность катания.

По технологиям, разработанным АО
«Фирма ТВЕМА», ООО «АКСИОН РУС»
производит железнодорожные шпалы из
полностью переработанного пластика, а
также специальные ремонтные смеси
ДСРШ для оперативного ремонта компо-
зитных, деревянных и железобетонных
шпал.

Испытания и практическая проверка
композитных шпал на прочность в усло-
виях Эксперимен тального кольца АО
«ВНИИЖТ» с пропуском по участку более
900 млн тонн груза показали, что проч-
ностные и эксплуатационные характери-
стики композитных шпал в полтора раза
выше, чем у деревянных аналогов. Они
имеют сертификат пожарной безопасно-
сти и положительное заключение санитар-
но-эпидемиологической экспертизы.
Материал шпал одновременно является
диэлектриком, устойчивым к агрессивным
средам, они имеют почти в три раза боль-
ший срок службы (более 50 лет), чем де-

ревянные. Применение их позволяет
значительно сократить затраты на обслу-
живание пути и снизить шум.

Несколько тысяч композитных шпал
уложены на участках Московского и
Санкт-Петер бург ского метрополитенов с
наработкой более 250 млн тонн. В тече-
ние нескольких лет они применяются в
трамвайных путях Ростова-на-Дону,
Краснодара, Таганрога, Перми, Липецка,
Курска и других городов России.

В настоящее время успешно заверше-
ны эксплуатационные испытания компо-
зитных шпал в разных климатических
условиях и агрессивной окружающей сре-
ды (калийные соли), низких температур в
рамках проведения исследований по их
внедрению в эксплуатацию ОАО «РЖД».

Расчеты показывают, что затраты на
замену композитных шпал за срок служ-
бы почти на порядок меньше, чем дере-
вянных.

Смесь ДСРШ прошла испытания в АО
«ВНИИЖТ» с наработкой до 800 млн
тонн брутто и рекомендована к примене-
нию на железных дорогах. Но наиболее
широкое применение смесь получила
после испытаний на участках пути
Московского и Бакин ского метрополите-
нов, получив высокую оценку специали-
стов – путейцев. Использование смеси
ДСРШ позволяет существенно сократить
время для проведения ремонта шпал и
материальные затраты.

Ñèñòåìû êîìïëåêñíîé 
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Разнообразие поставленных компа-
нией технических средств диагностики,
внедрение систем нового поколения, ав-
томатизация всех процессов с примене-
нием отечественного и свободного про-

граммного обеспечения позволили соз-
дать и обеспечить широкое внедрение
комплексной системы обработки данных
средств диагностики, оценки состояния
железнодорожной инфраструктуры, про-
гноза изменения и планирования работ
по ее содержанию – комплекс программ-
ных средств «КАСКАД».

Для реализации программы ОАО
«РЖД» по цифровизации, одним из основ-
ных направлений которой является
«Диагностика и предиктивная аналитика
объектов инфраструктуры и подвижного
состава», была разработана и в 2019 году
введена в промышленную эксплуатацию
версия платформы «КАСКАД» для ОАО
«РЖД» – Информационно-аналитическая
система диагностики и мониторинга же-
лезнодорожной инфраструктуры (ЕК
АСУИ СДМИ). Эта цифровая платформа,
созданная специалистами АО «Фирма
ТВЕМА» по заказу ОАО «РЖД», работает
без участия человека в круглосуточном ре-

жиме. Вся получаемая информация обра-
батывается в реальном времени, для
дальнейшего анализа и планирования ра-
бот по текущему содержанию и ремонту
инфраструктуры. Она введена в посто-
янную эксплуатацию на всей сети и актив-
но развивается как в части предиктивной
аналитики, так и в части расширения рас-
сматриваемых объектов железнодорож-
ной инфраструктуры. Основные принципы
работы системы – это использование дан-
ных только средств диагностики и только
автоматическая их обработка.

На первом этапе создания ЕК АСУИ
СДМИ необходимо было консолидиро-
вать ключевые показатели состояния ин-
фраструктуры в едином центре обработки
данных. Эта задача впервые была реше-
на в ОАО «РЖД» разработкой единой уни-
фицированной технологии сбора инфор-
мации для всех средств диагностики, нор-
мативно-распорядительных документов,
которые определяют схему информа-
ционных потоков, формат и регламент пе-
редачи данных, требования к защите ин-
формации, а также комплекс аппаратно-
программных средств. Внедрение этой
технологии позволило обеспечить унифи-
цированное получение результатов изме-
рений со всех средств диагностики всех
производителей в центрах обработки дан-
ных ЕК АСУИ СДМИ, начиная с 2019 года.

На первом этапе примерный объем
измерительных данных составлял 2,7
Гбайт на 1 км проверенного пути. При
средней протяженности проверяемого
участка 300 км объем массива диагности-
ческих данных превышает 800 Гбайт, и
обеспечить их передачу и хранение при
существовавших технических возможно-
стях было невозможно. Разработчики ЕК
АСУИ СДМИ решили задачу оптимизации
передаваемых данных в достаточном
объеме – около 100 МБайт на проверку
пути протяженностью 300 км. Однако да-
же оптимизированные объемы потребо-
вали развертывания в подразделениях
Главного вычислительного центра (ГВЦ)

ОАО «РЖД» сети хранилищ данных, ха-
рактерных для систем уровня BigData.

Годовой прирост объема измеритель-
ных данных в ЕК АСУИ СДМИ в настоя-
щее время составляет 150 Тбайт. Для
функционирования системы в ГВЦ ОАО
«РЖД» на всех железных дорогах раз-
вернуто 17 программно-технических ком-
плексов. Консолидация таких значитель-
ных объемов измерительных данных
позволила решать в автоматическом ре-
жиме многие задачи, которые ранее вы-
полнялись вручную или в полуавтомати-
ческом режиме, что не обеспечивало не-
обходимый уровень достоверности.

В последние несколько лет в ОАО
«РЖД» внедрялись комплексные средства
диагностики, позволяющие оценивать со-
стояние железнодорожной инфраструкту-
ры по множеству параметров. Для получе-
ния комплексных оценок в ЕК АСУИ СДМИ
реализован блок функциональных воз-
можностей, который позволяет выделить
места деградации и оценить влияние со-
путствующих факторов, выработать ком-
пенсационные воздействия.

Одной из первых задач, решенной в
ЕК АСУИ СДМИ, стало обеспечение без-
опасности бесстыкового пути, исключе-
ние его температурных выбросов.
Норма тивной базой для оценки пред-
отказного состояния бесстыкового пути
являлась методика, утвержденная ОАО
«РЖД» в 2017 году, устанавливающая
шесть показателей для оценки устойчи-
вости бесстыкового пути. В настоящее
время данные для этих шести показате-
лей измеряются системами большинства
мобильных средств диагностики.

После первичной обработки бортовы-
ми программными комплексами вагонов-
путеизмерителей данные поступают в ЕК
АСУИ СДМИ, где производится автомати-
ческий расчет показателей бесстыкового
пути для каждого пикета и выносится ре-
шение о степени его безопасности.
Формируется матрица ранжирования пи-
кетов бесстыкового пути по степени их
опасности. Информация по пикетам с не-
допустимым или предотказным состояни-
ем передается внутри информационного

ландшафта ЕК АСУИ для формирования
рабочих заданий на устранение причин.

В настоящее время наиболее актуаль-
ным и активно развивающимся в ЕК
АСУИ СДМИ кластером задач является
комплекс возможностей предиктивной
аналитики. Первым этапом является раз-
работка технологии предиктивного анали-
за состояния пути как наиболее сложного
и дорогостоящего элемента инфраструк-
туры. В хранилищах ЕК АСУИ СДМИ на-
коплен существенный объем данных о
фактическом состоянии пути по результа-
там проверок средствами диагностики с
2019 года, что позволяет применить со-
временные методы предиктивной анали-
тики, основанные на машинном обучении.

Положения разработанной совместно с
ПКБИ и утвержденной ОАО «РЖД» новой
методики прогнозирования в процессе раз-
работки сразу апробировались и корректи-
ровались на тестовом программно-техни-
ческом комплексе ЕК АСУИ СДМИ, что поз-
волило повысить достоверность прогноза и
оптимизировать системные ресурсы для
его реализации. В разработанной техноло-
гии предиктивного анализа состояния пути
учитываются современные возможности
измерительных систем диагностических
комплексов. Для прогноза используется 41
показатель, учитывающий не только основ-
ные, но и дополнительные показатели со-
стояния пути, данные георадиолокации
земляного полотна, показатели простран-
ственного сканирования и видеоконтроля.

На основании информации, накоплен-
ной в ЕК АСУИ СДМИ за последние три
года, с применением современных мето-
дов машинного обучения удалось обес-
печить достоверное прогнозирование по-
казателей деградации пути по данным
вагонов-путеизмерителей с горизонтом
прогноза от 3 до 12 месяцев. Достигнутая
точность прогноза составляет более
92%. Одновременно решаются вопросы
автоматизированной паспортизации,
оценки и прогноза интенсивности износа,
оценки качества выполненных работ.
Например, оценка и прогноз интенсивно-
сти износа рельсов является основой для
планирования работ по их ремонту, сме-
не канта, лубрикации и замене.

Высокая точность прогнозирования
состояния пути и инфраструктуры позво-
ляет осуществить переход от планово-
предупредительной системы ремонтов к
ремонтам по фактическому состоянию
пути, а также с высокой достоверностью
прогнозировать и планировать работы по
содержанию и ремонту.

Обеспечить стабильную и эффектив-
ную работу современных систем диагно-
стики и обработки данных у заказчиков
позволяет подготовка в течение 14 лет в
Центре подготовки специалистов техни-
ческой диагностики на производственной
площадке АО «Фирма ТВЕМА» в Москве.
В центре подготовлено более 10 тысяч

отечественных и зарубежных специали-
стов, в том числе более 250 специалистов
Московского, Бакинского, Пекинского и
Алма-Атинского метрополитенов.

В последнее время идет бурное разви-
тие отечественных и зарубежных метро-
политенов, повышение интенсивности
движения, уменьшение интервалов сле-
дования поездов. Особенно быстро рас-
тет протяженность линий Московского
метрополитена в соответствии с утвер-
жденной долгосрочной программой.
Одно временно наблюдается еще исполь-
зование в метрополитенах морально уста-
ревших, давно работающих диагностиче-
ских вагонов и технических средств.
Практически отсутствует автоматизиро-
ванная система планирования работ по
фактическому состоянию на основе дан-
ных средств диагностики. Серьезно отста-
ет от современного уровня применения
средств диагностики наземный электриче-
ский транспорт при интенсивном исполь-
зовании трамвайных путей.

АО «Фирма ТВЕМА» имеет все воз-
можности и мощности по производству,
внедрению и обслуживанию самых со-
временных средств диагностики инфра-
структуры метрополитенов и трамвайных
путей, внедрению систем автоматизиро-
ванного анализа и оценки состояния эле-
ментов инфраструктуры, прогноза изме-
нения и планирования работ по содержа-
нию с ранжированием очередности.       n
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Ï
роизводственная дея-
тельность предприятия
началась в непростое
время, когда с распадом

СССР были разрушены и много-
численные связи между различны-
ми отраслями промышленности и
транспорта. Вместе с тем желез-
ные дороги выходили из кризис-
ной ситуации, наращивали объе-
мы перевозок. Интенсификация
перевозочного процесса потребо-
вала новых технологий обеспече-
ния безопасности движения, пере-
хода на прогностические методы
эксплуатационной работы. И тут
как нельзя кстати пришлись нара-
ботки НПО «ВИГОР». Совместно с
Научно-производственным пред-
приятием «РДМ» были разработа-
ны и произведены приборы нераз-
рушающего контроля. Съемные
средства ультразвукового контро-
ля для железных дорог, такие как
дефектоскопы РДМ-1, РДМ-2 и
РДМ-3, пришли на замену вырабо-
тавших свой ресурс еще советских
дефектоскопов.

Сотрудничество с ОАО «РЖД»
дало обоюдный эффект: железно-
дорожный транспорт получил на-
дежную технику для контроля со-
стояния пути, а производственни-
ки – действующий и обширный
полигон для испытания новейших
разработок в различных климати-
ческих условиях. Такое сотрудни-
чество позволило НПО «ВИГОР»
за четверть века поставить свыше
6000 дефектоскопов различного
назначения. Рабочие контакты со
специалистами, операторами де-
фектоскопов, позволили вырабо-
тать расширенный функционал
приборов, сделать более удобный
для эксплуатации интерфейс.

Участие специалистов компа-
нии в российских и зарубежных тех-
нических выставках, научно-прак-
тических конференциях дали для
НПО «ВИГОР» широкий аналити-
ческий материал и возможности
для сравнения собственной про-
дукции с разработками лидеров от-
расли. Продукция «ВИГОРа» не
уступала лучшим образцам диаг -
ностической техники, а по ряду
показателей превосходила их.
Немаловажным плюсом являлся и
ценовой показатель. Продукция
компании стала широко закупаться
и зарубежными странами, что сви-
детельствовало о высоком каче-
стве и надежности приборов. Все
это позволило занять высокое по-
ложение в рейтинге производите-
лей дефектоскопов и расширить
сферу применения не только на же-
лезнодорожном транспорте, но и
на метрополитене.

Äëÿ ëó÷øåãî 
â ìèðå ìåòðî

С Московским метрополите-
ном взаимовыгодное сотрудниче-
ство началось в 2004 году. С той
поры Научно-производственным
объединением для столичной
подземки было поставлено целое
поколение наших дефектоскопов:
РДМ-2, РДМ-22, РДМ-3, РДМ-33,
РДМ-12. Активное строительство
Московского метрополитена тре-
бует внедрения новой техники,
поэтому главной задачей было не
только предложить новые дефек-
тоскопы Московскому метрополи-
тену, такие как УДС2-РДМ-24,
УДС2М-11, УДС2М-35, но и адап-
тировать их к современным тре-
бованиям, действующим на мет-
рополитене.

На протяжении почти трех лет
НПО «РДМ-ВИГОР» (новое на-
звание после ребрендинга компа-
нии) выпускает ультразвуковой
двухниточный дефектоскоп
УДС2-РДМ-24. Этот серийный де-
фектоскоп, казалось, имеет пол-
ностью отработанные функции
для контроля рельсов в пути.
Однако работники Московского
метрополитена дали свою оценку
его функциональных возможно-
стей. Но в специфических усло-
виях подземки УДС2-РДМ-24 не

может в полной мере стать рабо-
чей машиной для контроля рель-
сов без определенной доработки
аппаратной части дефектоскопа,
а также конструкции тележки де-
фектоскопа. Руководство метро-
политена выдвинуло новые тех-
нические требования, которые
сейчас успешно решаются спе-
циалистами объединения.

Ïðàêòèêà – 
êðèòåðèé èñòèíû

Работа по новым техническим
требованиям позволила суще-
ственно нарастить возможности и
характеристики диагностического
прибора. И сегодня УДС2-РДМ-24
это новый микропроцессорный
дефектоскоп четвертого поколе-
ния, который позволяет решать
более широкий спектр задач при
выполнении НК рельсов. Сегодня
УДС2-РДМ-24 – это самые совре-
менные методы цифровой обра-
ботки, которые обеспечивают не-
искаженную передачу формы аку-
стического сигнала, а значит,
дают и высокую достоверность
контроля. Важным моментом для
эксплуатации стала работа над
эргономикой прибора. Ведь его
предстоит использовать бригаде
дефектоскопистов в условиях
ограниченных габаритов, и умень-
шенный вес дефектоскопа играет
значимую роль. Немаловажен и
дружественный и интуитивно по-
нятный интерфейс. Управление
функциями дефектоскопа органи-
зовано по принципу вложенных
подменю. Такая структура хорошо
знакома работникам, имеющим
навыки управления предыдущими
моделями дефектоскопов серии
РДМ. Им не составит труда ос-
воить и новый дефектоскоп.

На общий вес дефектоскопа,
его функциональные возможности
«сработало» и применение новой
современной элементной базы, в
частности, яркого, устойчивого к
прямому солнечному свету и рабо-
те при тусклом освещении высоко-
контрастного цветного 9" дисплея.
Это повысило наглядность ото-
бражения развертки типа «В» в ре-
жиме реального времени, а также
улучшило визуальный контроль
одновременно всех каналов.
Использование 28-канальной схе-
мы при сплошном контроле рель-
сов не только обеспечивает обна-
ружение в рельсах обеих нитей пу-
ти различно ориентированных
дефектов, но и позволяет модели-
ровать схемы прозвучивания под
конкретные требования заказчика.

Такой подход позволил суще-
ственно улучшить качество контро-
ля, а предусмотренные в програм-
ме управления электронным бло-
ком дефектоскопа несколько
вариантов отображения цветовых
схем улучшают визуальное вос-
приятие экранных форм. При -
думаны и голосовые подсказки –
оператор получает сообщение о

пропадании акустического контак-
та в канале и проскальзывании
датчика пути.

В последних разработанных
дефектоскопах семейства РДМ
широко применяется современный
функционал, такой как беспровод-
ная сеть Bluetooth и система геопо-
зиционирования. Bluetooth позво-
ляет использовать в работе бес-
проводные головные телефоны и
дает возможность передавать
файлы протоколов контроля в еди-
ную базу данных, а встроенный
модуль геопозиционирования поз-

воляет записать координаты конт-
роля рельсов и отобразить их на
карте для визуального контроля
работы дефектоскопа в пути.

Также сегодня все выпускае-
мые НПО «РДМ-ВИГОР» дефек-
тоскопы укомплектованы коорди-
натным устройством, позволяю-
щим «зарисовать» в любом
сечении рельса, включая перья

подошвы, выявленный дефект, с
возможностью в дальнейшем рас-
печатать протокол уточняющего
контроля, на котором визуально
видно расположение дефекта и
его размеры.

Немаловажное значение при-
обрело применение обновленного
программного комплекса «Sigma».
Он выполняет сразу несколько
функций. Помимо контроля может
визуализировать и расшифровы-
вать дефектограммы обследован-
ных дефектоскопами участков пу-
ти. «Sigma» объединяет результа-
ты контроля в единую базу
данных всех ранее применяемых
съемных дефектоскопов серии
РДМ. А это дает возможность де-
лать прогнозные варианты разви-
тия дефектов рельсового полотна
на основе измерения условных
размеров дефектов. Дефектоскоп
УДС2-РДМ-24 оптимально подхо-
дит для решения задач ультразву-
кового контроля рельсов как на

железных дорогах страны, так и в
метро.

Êîîðäèíàòû 
çàâòðàøíåãî äíÿ

Тесное содружество специали-
стов компании «РДМ-ВИГОР» с
работниками РЖД и метрополите-
на позволили определить тенден-
ции развития аппаратуры НК на
длительную перспективу. В компа-
нии пришли к выводу о необходи-
мости разработки нового порта-
тивного однониточного ультразву-
кового дефектоскопа,
обладающего расширенной функ-
циональностью. Так появился де-
фектоскоп УДС2М-11. Его отлича-
ет оригинальная, эргономичная
(всего 6 кг!) конструкция, которая
позволяет удерживать и управ-
лять дефектоскопом одной рукой,
что немаловажно при контроле
стрелочных переводов, рельсов
ПКЗ и др. Немало усовершенство-
ваний пришлось и на программное
обеспечение. Разработчики мак-
симально упростили работу с де-
фектоскопом. В продуманном ме-
ню все настройки прибора сгруп-
пированы в интуитивно понятном
порядке.

Небольшой, но контрастный
цветной дисплей высокого разре-
шения в комбинации с продуман-
ными цветовыми схемами позво-
ляет дефектоскописту одновре-
менно воспринимать большое
количество информации. Рабочее
пространство дисплея разделено
на части: рабочая область раз-
вертки, область меню дефекто-
скопа и информационные поля

настроек. При желании оператор
может перейти в полноэкранный
режим работы, в этом режиме
область развертки занимает всю
площадь дисплея.

Использование В-развертки в
дефектоскопе УДС2М-11 заметно
упрощает работу дефектоскопи-
ста, а производительность поиска
дефектов многократно увеличи-
вается. Регистрация B-разверток
позволяет получить объективный
документ контроля с полной ин-
формацией о проконтролирован-
ном участке пути.

Несмотря на свою портатив-
ность, дефектоскоп УДС2М-11
обладает всеми возможностями и
функционалом, как и у «больших»
дефектоскопов. К примеру, в ре-
жиме контроля стрелочных пере-

водов имеется система опцио-
нальной поддержки контроля
стрелочных переводов различных
типов. Кроме того, наличие в ком-
плекте координатного устройства
позволяет полноценно контроли-
ровать сварные стыки рельсов.

Многолетний опыт разработки
и производства дефектоскопов
НПО «РДМ-ВИГОР» позволяет
существенно облегчить труд де-
фектоскописта на железной доро-
ге и в метрополитене и делает
контроль максимально достовер-
ным, что обеспечивает безопас-
ное движение поездов.              n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

ÂÈÃÎÐ - ìàðêà
íàäåæíîñòè è òî÷íîñòè

Ðîññèéñêèå æåëåçíûå äîðîãè çàíèìàþò ïåðåäîâûå ïîçèöèè â ìèðå â îáåñïå÷åíèè áåçîïàñíîñòè
ïåðåâîçî÷íîãî ïðîöåññà. Ëèäåðñòâî îáåñïå÷èâàåòñÿ øèðîêèì êîìïëåêñîì ìåðîïðèÿòèé, â êîòîðûõ
çíà÷èìîå ìåñòî îòâîäèòñÿ äèàãíîñòèêå è äåôåêòîñêîïèè. Áëàãîäàðÿ âûñîêîòî÷íûì è ïðîèçâîäèòåëüíûì
óñòðîéñòâàì íåðàçðóøàþùåãî êîíòðîëÿ ýêñïëóàòàöèîííèêàì óäàåòñÿ çàáëàãîâðåìåííî âûÿâëÿòü
âîçíèêàþùèå äåôåêòû, îöåíèâàòü âîçìîæíîå ðàçâèòèå íåáëàãîïðèÿòíûõ ôàêòîðîâ, ëîêàëèçîâàòü òî÷êè
«SOS» è ïåðåäàâàòü äàííûå äëÿ ïîñëåäóþùåãî óñòðàíåíèÿ.

Îäíèì èç ïîñòàâùèêîâ äèàãíîñòè÷åñêîãî îáîðóäîâàíèÿ äëÿ ÎÀÎ «ÐÆÄ» è ìåòðîïîëèòåíà ÿâëÿåòñÿ
Íàó÷íî-ïðîèçâîäñòâåííîå îáúåäèíåíèå «ÐÄÌ-ÂÈÃÎÐ». Âçàèìîâûãîäíîå ñîòðóäíè÷åñòâî êîìïàíèè ñ
æåëåçíîäîðîæíûì òðàíñïîðòîì Ðîññèè íàñ÷èòûâàåò ñâûøå òðèäöàòè ëåò. Òûñÿ÷è âûñîêîòî÷íûõ
ïðèáîðîâ çà ýòî âðåìÿ ïîñòóïèëî íà æåëåçíûå äîðîãè ñòðàíû. Îíè ïîëó÷èëè çàñëóæåííîå ïðèçíàíèå ó
æåëåçíîäîðîæíèêîâ.

Для справки: По положительным результатам государственных приемочных
испытаний и производственных испытаний дефектоскопы УДС2М-11, УДС2М-35 и
УДС2-РДМ-24 внесены в Государственный реестр средств измерительной техники,
допущенных к применению в России.
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Ó
стойчивое функциониро-
вание сложного транс-
портного комплекса и эф-
фективное взаимодей-

ствие его звеньев возможно при
условии надежной и безотказной
работы всех его составляющих.

Это достигается в том числе
за счет качественной и своевре-
менной диагностики состояния
инфраструктуры. Комплексность
транспортной системы и разнооб-
разие составляющих этой систе-
мы требуют обеспечения эффек-
тивной диагностики всех ее ком-
понентов – как подземной, так
наземной инфраструктуры.

Так, в частности, контроль ин-
фраструктуры подземных линий
метрополитена осуществляет
созданный АО НПЦ ИНФОТРАНС
при тесном взаимодействии со
специалистами Московского мет-
рополитена диагностический ком-
плекс на базе самоходной мотри-
сы СМДК-Мтр. СМДК-Мтр предна-
значен для автоматизированного
непрерывного контроля макси-
мально полного набора парамет-

ров технических объектов инфра-
структуры метрополитена, в том
числе объектов путевого хозяй-
ства, устройств автоматики и те-
лемеханики, всех типов радио-
связи (аналоговой и цифровой),
габаритов тоннелей и платформ,
состояния контактного рельса, ви-
деоконтроля верхнего строения
пути, состояния окружающей сре-
ды и т.п.

Все диагностическое оборудо-
вание комплекса объединено в
единый аппаратно-программный
организм – информационно-изме-
рительную систему (ИИС). Высо -
кая достоверность и качество ди-
агностической информации дости-
гаются за счет синергетического
эффекта от получения широкого
спектра синхронизированных
между собой данных, автоматиза-
ции всех процессов измерений,
обработки, оценки и всесторонне-
го анализа получаемой информа-
ции. В модульную архитектуру си-
стем контроля диагностического
комплекса заложен принцип рас-
ширенной функциональности,
позволяющий объединить изме-
рительные возможности парамет-
ров одного или нескольких объ-
ектов контроля (пути, устройств
автоматики и телемеханики, ра-
диосвязи, контактного рельса и
др.) в рамках одной системы.
СМДК-Мтр обеспечивает точность
и высокую производительность
диагностики.

Для детальной диагностики
локальных участков подземной
инфраструктуры метрополитена
предназначен разработанный
компанией ИНФОТРАНС ручной
диагностический комплекс – РПИ-
Мтр. РПИ-Мтр позволяет контро-

лировать состояние геометрии
пути, поперечные профили рель-
сов, включая износы, положение
контактного рельса. Это устрой-
ство дает возможность оператив-
но проконтролировать качество
вновь уложенного пути или каче-
ство ремонта сразу после завер-
шения работ или даже непосред-
ственно в процессе их выполне-
ния. Может быть выполнена

оценка пути на соответствие его
проектным значениям.

Все эти диагностические сред-
ства в реальном времени выпол-
няют сбор актуальных данных о
техническом состоянии инфра-
структуры с координатной привяз-
кой, обработкой и оценкой полу-
ченной информации для выявле-
ния отступлений от норм
содержания объектов инфра-
структуры. Результаты измере-
ний и информация о выявленных
отступлениях записываются в ба-
зу данных с целью долговремен-
ного хранения и последующей
аналитической обработки в отло-
женном режиме на рабочих ме-
стах Центра диагностики. Это
позволяет сформировать ком-
плексную оценку состояния ин-
фраструктуры и осуществить про-
гноз ее развития. По результатам

измерений может быть выполне-
на полная паспортизация прове-
ренного участка пути.

Диагностические средства
производства ИНФОТРАНС обла-
дают высокой функциональ-
ностью и обеспечивают контроль
большого набора параметров.
Однако сегодня стоит задача
обеспечить полноценную диагно-
стику инфраструктуры в условиях

реального взаимодействия ин-
фраструктуры и подвижного со-
става при отсутствии влияния на
перевозочный процесс. Наиболее
перспективным направлением
развития диагностики объектов
инфраструктуры, в формирование
которого значительный вклад
внесла команда специалистов
ИНФОТРАНСа, являются авто-
номные системы диагностики –
«диагностические роботы». Это
автономные диагностические си-
стемы или даже целые диагности-
ческие комплексы, устанавливае-
мые на обращающийся подвиж-
ной состав и ведущие диагностику
в фоновом, полностью автомати-
ческом режиме, не препятствуя
штатной работе подвижного со-
става. Размещение диагностиче-
ских систем на обращающемся
подвижном составе обеспечивает

регулярность и высокую перио-
дичность 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.

Большим преимуществом таких
систем является контроль состоя-
ния инфраструктуры в условиях
реального взаимодействия ин-
фраструктуры и эксплуатирующе-
гося подвижного состава, перево-
зящего пассажиров.

Примером подобной автоном-
ной диагностической системы яв-
ляется ИИС «ИНФОТРАНС-
Ласточка», установленная на пас-
сажирском электропоезде
«Лас точка», эксплуатирующемся
на Московском центральном
кольце, и оснащенная широким
перечнем систем диагностики,
включая контроль состояния гео-
метрии пути и рельсов, контакт-
ной сети, видеоконтроль состоя-
ния верхнего строения пути, габа-
ритов приближения строений и
др. В рамках обеспечения функ-
ционирования транспортного ком-
плекса метрополитена ИИС осу-
ществляет диагностику наземной
части инфраструктуры системы
городских перевозок – контроль
инфраструктуры МЦК.

ИИС реализует бесконтактную
диагностику в полностью автома-
тическом режиме, без участия че-
ловека. При этом наиболее важная
информация о состоянии инфра-
структуры немедленно пересыла-
ется по выделенному радиоканалу
для оперативного принятия управ-
ленческих решений. Блочно -
модульное исполнение системы
позволяет разместить ее в вагоне

электропоезда без снижения числа
мест и ухудшения комфорта пасса-
жиров. Основной задачей автоном-
ных систем является ведение ди-
агностики на обращающихся по-
ездах одновременно с перевозкой
пассажиров, что не только позво-
ляет полностью исключить влия-
ние диагностики на перевозочный
процесс, но и перейти за счет вы-
сокой периодичности к мониторин-
гу инфраструктуры, к непрерывно-
му наблюдению за ее состоянием
с целью эффективного прогнози-
рования развития и своевременно-
го планирования ремонтных работ.
Важной функциональной особен-
ностью автономных систем яв-
ляется наличие в составе ИИС ав-
томатической системы управления
всем сложным контрольно-измери-
тельным оборудованием. Система

управления дает возможность ра-
боты ИИС во всех погодно-клима-
тических условиях эксплуатации,
реализует циклограммы запуска и
выключения оборудования, конт-
ролирует его работоспособность, а
также поддерживает необходимые
условия работы и хранения.
Автономная система диагностики
ИИС «ИНФОТРАНС-Ласточка»,
обеспечивает:

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

– комплексное снижение за-
трат на диагностику инфраструк-
туры (не требуется специальная
подвижная единица, нитка трафи-
ка, экипаж и т.д.);

– получение данных о состоя-
нии объектов инфраструктуры
под реальной нагрузкой эксплуа-
тируемого подвижного состава в
условиях его реального взаимо-
действия с инфраструктурой;

– 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 локализован-
ных (замкнутых) полигонов, таких
как МЦК, МЦД, Московский метро-
политен, скоростные и высокоско-
ростные направления железных

дорог, пути промышленных пред-
приятий и т.д. Эффективность
функционирования автономных
систем диагностики обеспечивает
аналитический Центр управления
и обработки данных, главными за-
дачами которого являются дистан-
ционное управление работой диаг-
ностических роботов, сбор, накоп-
ление данных диагностики, их
комплексный анализ, прогнозиро-
вание и формирование рекоменда-
ций по эффективному управлению
инфраструктурой. Цифровизация
всех этих процессов позволяет ре-
шать важнейшие задачи по свое-
временному предупреждению на-
рушений в техническом состоянии
инфраструктуры, влияющих в ко-
нечном счете на безопасность экс-
плуатации инфраструктуры и пас-
сажиров.                                      n
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Äèàãíîñòèêà ïî-íîâîìó
Ìåòðîïîëèòåí – íàèáîëåå òåõíîëîãè÷íûé âèä òðàíñïîðòà â êðóïíûõ ãîðîäàõ. Ìîñêîâñêèé ìåòðîïîëèòåí

èìååò îäèí èç ñàìûõ âûñîêèõ ïîêàçàòåëåé â ìèðå ïî ãðóçîíàïðÿæåííîñòè è èíòåíñèâíîñòè äâèæåíèÿ ïîåçäîâ.
Ïðè ýòîì Ìîñêîâñêèé ìåòðîïîëèòåí – ýòî êîìïëåêñíàÿ ñèñòåìà ãîðîäñêîãî òðàíñïîðòà, îáåñïå÷èâàþùàÿ
ïåðåâîçî÷íûé ïðîöåññ çà ñ÷åò ýôôåêòèâíîãî âçàèìîäåéñòâèÿ è âçàèìîäîïîëíåíèÿ ïîäçåìíîãî è íàçåìíîãî
âèäîâ òðàíñïîðòà: íåïîñðåäñòâåííî ìåòðîïîëèòåí è íàçåìíûå ïåðåâîçêè â ðàìêàõ ÌÖÊ.

Ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÀÎ ÍÏÖ ÈÍÔÎÒÐÀÍÑ È.Ê. Ìèõàëêèí ñ÷èòàåò, ÷òî, íåñìîòðÿ íà ñòîëü íàïðÿæåííûé
ðåæèì ðàáîòû, Ìîñêîâñêèé ìåòðîïîëèòåí çàíèìàåò îäíó èç ëèäèðóþùèõ ïîçèöèé â ìèðå ïî áåçîïàñíîñòè
ïåðåâîçî÷íîãî ïðîöåññà.

Информационно-измерительная система
«ИНФОТРАНС-Ласточка», установленная в
пассажирский электропоезд «Ласточка»

Информационно-измерительная система (ИИС)
многофункционального диагностического комплекса СМДК

Ручной автоматизированный
диагностический комплекс (РПИ)



Âîïðîñû ñòàíäàðòèçàöèè
ìåòðîïîëèòåíîâ Ðîññèè è ÑÍÃ

Ñ
момента создания техни-
ческого комитета по стан-
дартизации «Метрополи -
тены» (ТК 150) прошло

уже более пяти лет. За это время
утверждено восемь документов
по стандартизации, из них пять
межгосударственных и три нацио-
нальных стандарта:

– «Метрополитены. Основные
термины и определения»;

– «Колеса цельнокатаные ко-
лесных пар подвижного состава
метрополитена. Общие техниче-
ские условия»;

– «Вагоны метрополитена.
Технические требования для пе-
ревозки инвалидов»;

– «Сцепка (автоcцепка) под-
вижного состава метрополитена.
Требования безопасности и мето-
ды контроля»;

– «Выключатели автоматиче-
ские быстродействующие под-
вижного состава метрополитена»;

– «Колеса зубчатые тягового
редуктора и их заготовки, корпус
редуктора для подвижного соста-
ва метрополитена. Технические
условия»;

– «Метрополитены. Верифи -
кация закупленной продукции»;

– «Краны машиниста тормоз-
ные подвижного состава метропо-
литена. Требования безопасно-
сти и методы контроля».

При этом еще более 65 тем бу-
дущих стандартов, закрепленных
за ТК 150, заявлено в Программе
национальной стандартизации к
разработке до 2025 года, из них не
менее 35 тем планируются к приня-
тию в качестве межгосударствен-
ных стандартов. Преду смотрено
документирование требований и к
безопасности эле ментов инфра-
структуры, и к организации систем
управления пожарной и экологиче-
ской безопасностью, а также созда-
ние руководящих указаний для от-
дельных процессов, например
аудита поставщиков.

Особое внимание уделяется
разработке документов по стан-
дартизации, на основе добро-
вольного применения которых бу-
дет обеспечиваться выполнение
требований нового технического

регламента ТР ЕАЭС 052/2021 «О
безопасности подвижного соста-
ва метрополитена», который был
принят решением Совета Евра -
зийской экономической комиссии
от 02.12.2021 № 137. Технический
регламент устанавливает единые
обязательные для применения и
исполнения на территории ЕАЭС
требования к подвижному составу
метрополитена и его составным
частям, применяемым при про-
ектировании и производстве, пра-
вила идентификации, требования
к маркировке и правила ее нане-
сения, а также формы, схемы и

процедуры оценки соответствия
такой продукции.

В ТК 150 ведется постоянная
работа не только над проектами
национальных и межгосударст-
венных стандартов, но и над
улучшением самих процессов
разработки и подготовки докумен-
тов к утверждению. В частности,
внутри ТК 150 действует Регла -
мент по организации работ техни-
ческого комитета по стандартиза-
ции ТК 150 «Метрополитены», и в
настоящее время готовится уже
третья версия этого документа.

Также разработаны и приняты
рекомендации для разработчиков
стандартов в рамках ТК 150
«Метрополитены» по установле-
нию требований к назначенному
сроку службы (ресурсу) и крите-
риям предельного состояния про-
дукции. На стадии обсуждения
нахо дятся рекомендации для раз-
работчиков по установлению тре-
бований к внешним климатиче-
ским и механическим воздей-
ствиям, маркировке, а также

методов испытаний и контроля.
Эти документы предлагают еди-
ные подходы к описанию соответ-
ствующих требований и призваны
снизить количество замечаний и
противоречий при обсуждении
проектов стандартов участниками.

Стремление к постоянному со-
вершенствованию организации
работ нашло отражение и при
оценке эффективности деятель-
ности технических комитетов по
стандартизации Росстандартом –
несмотря на пока что небольшое
количество утвержденных доку-
ментов, по итогам работы за 2021
год ТК 150 вновь поднялся в рей-
тинге – со 113-го на 99-е место,
набрав 38,17 балла.

Состав участников техниче-
ского комитета продолжает расти,
что показывает заинтересован-
ность производителей, испыта-
тельных центров, научных инсти-
тутов и других организаций в
стандартизации в области метро-
политенов.

В 2023 году в состав ТК 150
входит 67 участников, из которых
42 – члены ТК с правом голоса и
25 – члены отдельных подкомите-
тов, не участвующие в голосова-
ниях ТК 150, но участвующие в
рассмотрении документов, очных
и заочных заседаниях и получаю-
щие информационную рассылку.

В 2022 году произошло важное
событие в области разработки
требований по проектированию и
строительству метрополитенов –
приказом Минстроя РФ от
27.12.2022 утвержден свод правил
СП 120.13330.2022 «СНиП 32-02-
2003 Метрополитены», который
заменил СП 120.13330.2012, став
результатом его полного пере-
смотра. Разработка документа

была организована в 2021–2022
годах в рамках ТК 465 «Строи -
тельство», и члены ТК 150 прини-
мали активное участие в его об-
суждении и рассмотрении. СП
120.13330.2022 содержит требова-
ния к проведению инженерных
изысканий, проектированию, про-
изводству и приемке работ и рас-
пространяется на новые и рекон-
струируемые объекты инфра-
структуры метрополитена.

В связи с утверждением свода
правил стоит также упомянуть о пе-
редаче одной из запланированных
работ ТК 150 в ТК 465 – в ходе об-
суждений проекта пересмотра дей-
ствующего ГОСТ 23961-80 «Метро -
политены. Габариты приближения
строений, оборудования и подвиж-
ного состава», утвержденного по-
становлением Госстроя СССР от
29.12.1979 № 260, был сделан вы-
вод, что эффективная доработка
национального стандарта на осно-
ве ГОСТ 23961-80 возможна при
обязательном привлечении экспер-
тов в области проектирования и
строительства.

ТК 150 взаимодействует и с
другими техническими комитетами
по стандартизации. Среди них ТК
046 «Кабельные изделия», ТК 045
«Железнодорожный транспорт»,
ТК 044 «Аккумуляторы и батареи»,
ТК 274 «Пожарная безопасность»,
ТК 016 «Электроэнергетика», ТК
465 «Строительство», ТК 307
«Подшипники качения и скольже-
ния», ТК 030 «Электромагнитная
совместимость технических
средств», ТК 367 «Чугун, прокат и
металлоизделия», ТК 055 «Терми -
нология, элементы данных и доку-
ментация в бизнес-процессах и
электронной торговле». В 2022 го-
ду ТК 150 участвовал в рассмотре-

нии проектов документов ГОСТ Р
«Рельсы железнодорожные. Об -
щие технические условия» (ТК
045, ТК 367), ГОСТ Р «Языковой
перевод. Принципы и правила пе-
ревода на английский язык наиме-
нований объектов городской сре-
ды (топонимов). Общие положе-
ния» (ТК 055).

В продолжение работы по стан-
дартизации терминов и определе-
ний в области метрополитенов
ГУП «Московский метрополитен» в
рамках подкомитета №1 ТК 150
разрабатывает два межгосударст-
венных стандарта на термины и
определения – уже представлена
предварительная редакция про-
екта ГОСТ «Подвижной состав
метрополитена. Термины и опре-
деления», проект ГОСТ «Инфра -

структура метрополитена. Тер -
мины и определения» готовится
для первичного рассмотрения.

В ТК 150 «Метрополитены» не
перестают поступать предложения
по разработке новых и корректи-
ровке закрепленных стандартов,
что показывает рост вовлеченно-
сти пользователей документов по
стандартизации в области метро-
политенов. Повышение качества
предоставляемых услуг и обес-
печение технической безопасности
при перевозке пассажиров метро-
политенами России и СНГ должны
достигаться в ходе согласованной
и эффективной работы всех за-
интересованных сторон. Получить
дополнительную информацию и
принять участие в разработке до-
кументов по стандартизации в
области метрополитенов вы може-
те на официальном сайте ТК 150
«Метрополитены»: http://tk150.su.

В настоящее время при изго-
товлении нового подвижного сос -
тава завод – изготовитель вагонов
организует проведение добро-
вольной сертификации выпускае-

мой продукции на соответствие
требованиям. При внедрении обя-
зательной системы сертификации
подвижного состава сертифика-
цию будет проводить завод – изго-
товитель вагонов.

Íîðìû è ïðàâèëà 
òðàìâàåâ

Учитывая, что трамвайное
управление находится в составе
Московского метрополитена, дан-
ные вопросы находятся под конт-
ролем технических служб метро.
Для осуществления технического
обслуживания и ремонта трамвай-
ных вагонов есть нормативно-тех-
ническая документация.

Документы федерального
уровня:

– «Правила технической экс-
плуатации трамвая» (утверждены
распоряжением Министерства
транспорта Российской Федерации
от 30.11.2001 № АН-103-р);

– «Правила проведения техни-
ческого осмотра транспортных
средств городского наземного
электрического транспорта»
(утверждены Постановлением
Правительства РФ от 15.09.2020
№ 1433);

– «Порядок организации и про-
ведения предрейсового или пред-
сменного контроля технического
состояния транспортных средств»
(утвержден приказом Министер -
ства транспорта РФ от 15.01.2021
№ 9).

Другие документы, необходи-
мые для реализации техни -
ческого обслуживания и ремонта
трамвайных вагонов, можно раз-
делить на две группы: изданные и
применяемые в МГТ и разрешен-
ные к применению в ММ и вновь
изданные в ММ. Также ряд доку-
ментов находится в стадии раз -
работки.                                         n
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Ñòàíäàðòèçàöèÿ - îñíîâà êà÷åñòâà
Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà

Ìåòðîïîëèòåí êàê ñëîæíàÿ äèíàìè÷åñêàÿ ñèñòåìà ïîä÷èíÿåòñÿ æåñòêèì íîðìàì, ïðàâèëàì è ñòàíäàðòàì, îò ðàçðàáîòêè è âíåäðåíèè êîòîðûõ çàâèñÿò êà÷åñòâî
è íàäåæíîñòü âñåé ñèñòåìû è îòäåëüíûõ åå çâåíüåâ.

Ðàáîòå â îáëàñòè ñòàíäàðòèçàöèè, òåõíè÷åñêèõ ðåãëàìåíòîâ ïîñâÿùåí îáçîð, ïîäãîòîâëåííûé íà îñíîâå ìàòåðèàëîâ, ïðåäñòàâëåííûõ ïðåññ-ñëóæáîé
Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà.

Ðåäàêöèÿ ãàçåòû âûðàæàåò áëàãîäàðíîñòü Äåïàðòàìåíòó
òðàíñïîðòà è ðàçâèòèÿ äîðîæíî-òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû
ãîðîäà Ìîñêâû, Ìîñêîâñêîìó ìåòðîïîëèòåíó, Ìåæäóíàðîäíîé
àññîöèàöèè «Ìåòðî», ÒÀÐ, îðãêîìèòåòó âûñòàâêè
«ÝëåêòðîÒðàíñ-2023» çà ó÷àñòèå â ïîäãîòîâêå òåìàòè÷åñêîãî
íîìåðà.
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