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«Узкие места» метрополитенов — 
большая проблема крупных городов

ООО «Конструктор» (г. Санкт –Петербург): 
В. К. Христич, генеральный директор – главный конструктор, 
Ю. В. Киреев, канд. техн. наук, главный специалист

Успешное решение транспортной проблемы является одним из важнейших аспектов 
качества жизни. В мегаполисах это во многом определяется чёткой работой метро-
политена, но осложняется недостаточной пропускной способностью эскалаторных 
тоннелей. Для «включения» резерва в 33–50% нужно всего лишь направить отече-
ственное эскалаторостроение в русло мирового технического прогресса.

Метрополитен — самый бы-
стрый, удобный и надёжный 

вид городского транспорта. По-
езда между станциями движут-
ся по самому короткому пути, 
нет перекрестков, светофоров 
и пробок. А станции, создавав-
шиеся со сталинских времен 
как дворцы для пролетариата, 
притягательны сами по себе: 
просторные, светлые, в грани-
те и мраморе, с великолепны-
ми интерьерами. Здесь не за-
висимо от погоды всегда сухо, 
тепло и чисто.

Московский метрополи-
тен переходит на новые, бо-
лее комфортабельные поезда 
Яуза и Русич с улучшенным ди-
зайном, использованием со-
временных материалов, прину-
дительной вентиляцией сало-
на, климатической установкой, 
бегущей электронной инфор-
мационной строкой… в целом, 
одно удовольствие. Чтобы бы-
стро попасть из одной точки 
города в другую, наслаждаясь 
всеми этими прелестями, нуж-
но просто войти в вагон.

В вагонах, мягко говоря, 
тесновато. Пассажиронапря-
жённость Петербургского ме-
трополитена (58 станций) до-
стигла 2,5 млн чел. в сутки, 
а Московского (165 станций) — 
9 млн. Чтобы облегчить поезд-
ку пассажиров, приходится за-
действовать резервы: «…мы 
пересмотрели график движе-
ния поездов. В марте увели-
чили интенсивность движения 
на Люблинской линии, сейчас 
работаем над её увеличением 

на Серпуховской линии. Уве-
личиваем скорость движения, 
начинаем прицеплять дополни-
тельные восьмые вагоны. Этим 
мы поднимем провозную спо-
собность на 15%»1.

Но метрополитен — это не 
только поезда. За время поезд-
ки среднестатистический пас-
сажир проводит в сооружениях 
метрополитена от 25 до 40 мин. 
Из них только половину вре-
мени он находится непосред-
ственно в подвижном составе, 
вторая уходит на подход к не-
му, включая спуск «под землю» 
на эскалаторах и последующий 
подъём. И если время поезд-
ки (по одному и тому же марш-

руту) в вагоне — величина ста-
бильная, то спуск к перрону 
и подъём на поверхность зем-
ли может растянуться на нео-
пределённое время. Заглянем, 
например, на станции Петер-
бургского метрополитена в ча-
сы пик (см. таблицу): тысячи 
пассажиров толпятся в беско-
нечных очередях на подступах 
к эскалаторам.

Причина давно и хорошо 
известна: «Провозная спо-
собность электроподвижного 
состава (основного транспор-
та метро) значительно превы-
шает провозную способность 
эскалаторов. Поэтому воз-
ле входа на эскалаторы в ча-

сы пик часто возникают «пу-
зыри». Это — своеобразные 
пробки, «узкие места» любого, 
даже самого современного, 
метрополитена. Они затруд-
няют посадку на эскалаторы 
и заметно увеличивают вре-
мя, затрачиваемое пасса-
жирами на спуск к вагонам 
и подъём в город из глуби-
ны подземных станций. В это 
время у пассажира особенно 
остро проявляется и нарас-
тает транспортная усталость 
от поездки. Как в автомобиль-
ных пробках перегреваются 
машины, так и люди (особен-
но с вещами) переутомляют-
ся в “пузырях”»2.
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Рис. 1. У эскалаторов любой из станций Московского метрополитена «пузыри» возникают 
не только в часы пик

 1 Из интервью начальника московского метрополитена Д. Гаева корре-
спонденту «ГАЗЕТЫ» 12.05.2004. (Прим авт.).

 2 Мнацаканов В. А. Предельные возможности метрополитена как транс-
портной системы, журнал «Метро и тоннели», 2002, № 3. (Прим авт.).

Сообщение пресс-службы Мо-
сковского метрополитена: «С 15 
ноября по 22 декабря 2004 г. из-
менится режим работы вести-
бюля станции «Новокузнец-
кая». В связи с ремонтом эска-
латора на указанной станции 
в рабочие дни с 8:00 до 10:30 
все эскалаторы будут рабо-
тать только на подъём (стан-
ция закрыта для входа), с 16:30 
до 19:00 все эскалаторы работа-
ют только на спуск (станция за-
крыта для выхода)».
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Сегодня проблема резко 
обострилась. Всё чаще утом-
лённых пассажиров вгоняет 
в стрессовое состояние при-
ятный женский голос из ди-
намика: «В связи с ремонтом 
эскалатора изменяется ре-
жим работы станции «Балтий-
ская»… Фактически это озна-
чает, что в предстоящие пару 
месяцев попасть на станцию 
в часы пик (то есть как раз тог-
да, когда нужно ехать на рабо-
ту или обратно) можно будет 
только изрядно потолкавшись 
(хорошо, если вход на стан-
цию в указанные часы вообще 
не закроют).

«Слава Богу, я «Балтий-
ской» не пользуюсь», — мель-
кнёт невольная мысль. Но зав-
тра тот же приятный голос из 
динамика повторяет заучен-
ную фразу с новыми названи-
ями станций: «Василеостров-
ская»,  «Новослободская», 
«Маяковская», «Приморская», 
«Новокузнецкая»… Так что 
вряд ли кому из пассажиров 

обеих столиц удастся избе-
жать «более тесного контакта» 
с земляками.

«Почему так часто закры-
ваются эскалаторы?» — атаку-
ют пассажиры начальника Пе-
тербургского метрополитена 
Владимира Гарюгина. Компе-
тентный ответ не радует: «Они 
закрываются по мере необ-
ходимости, когда нужно про-
водить ремонтные работы. 
На каждой станции 3–4 маши-
ны. Бывает, подходит время 
ремонта одной, а через 2–3 ме-
сяца начинает ремонтировать-
ся другая, и у людей возни-
кает ощущение, что эскалатор 
не успел открыться, как опять 
закрылся. Но ремонтировать 
эскалаторы мы обязаны, что-
бы гарантировать их безопас-
ную работу… Эскалаторы пер-
вых пусков (до Луны и обрат-
но они уже пробежали) прошли 
7–8 циклов капитальных ре-
монтов и нуждаются в заме-
не. Замена эскалатора — дело 
длительное (1–1,5 года) и до-

рогостоящее, требует большой 
подготовки».3

На резкий и конкретный во-
прос напористых москвичей 
начальнику Московского ме-
трополитена Дмитрию Гаеву: 
«… как и когда будет решена 
проблема с пробками на эска-
латорах? Например, на стан-
ции «Новослободская» с утра 
можно просто умереть» следу-
ет честный ответ — уклончи-
вый до невозможности: «Да, на 
«Новослободской» тяжело, там 
эскалатор находится в ремон-
те. Сейчас мы сократили ско-
рость производства этих работ 
до 2 месяцев, т. е. в два раза 
сократили сроки. Но эскалато-
ры надо ремонтировать, к со-
жалению, и станция «Новосло-
бодская» — это станция, ещё 
построенная с тремя эскалато-
рами. Сейчас мы строим с 4-мя 
эскалаторами, учитывая эту 
проблему. Я думаю, проблема 
«Новослободской» оперативно 
решится после окончания ре-
монта эскалаторов, а, по де-

лу, надо строить вторые выхо-
ды…»4 (… а лучше и третьи, да 
где взять деньги на их соору-
жение?).

Отличительной особеннос-
тью Московского и Петербург-
ского метрополитенов являет-
ся большая глубина заложения 
станций (например, в Петер-
бурге из 58 станций 52 — глу-
бокого заложения). Рекон-
струкция даже одной такой 
станции — проблема: «Из-
за недофинансирования сро-
ки строительства некоторых 
участков метрополитена бу-
дут сдвинуты. Так, сдача вто-
рого выхода на станции «Ма-
яковская» будет перенесена 
с декабря 2004 г. на первый 
квартал 2005 года… Нельзя на-
чинать работу, не имея опре-
делённого запаса денег»1. 
В планах московского прави-
тельства до 2015 г. — построить 
дополнительные выходы ещё 
на 3 станциях — «Бауманская», 
«Арбатская», «Комсомольская» 
(… если на это будут деньги, 
которых хронически не хватает 
даже на более простые цели). 
По данным информационных 
агентств, 19 октября 2004 г. ру-
ководство метрополитена вы-
шло в Мосгордуму с предло-
жением в очередной раз повы-
сить цены на проезд в метро, 
объясняя это тем, что подзем-
ка испытывает большие труд-
ности с приобретением новых 
вагонов и заменой эскалато-
ров. Предлагается, в частно-
сти, цену при покупке билета на 
одну-две поездки с нынешних 
10 рублей за каждую поездку 
поднять до 13, при покупке би-
лета на 10 поездок — с 7,5 ру-
бля до 11, на 20 поездок — с 7 
до 10 рублей.

Но иногда и одного-то вы-
хода не построить. В Санкт-
Петербурге уже много лет 
«на повестке дня — строитель-
ство наземного вестибюля 
станции «Адмиралтейская» … 
о месте первого строительства 
копья ломают с середины вось-
мидесятых годов. Тогда благо-
даря начавшейся перестройке 
власти услышали протесты об-
щественности и решение во-
проса было отложено. А потом 
на «Адмиралтейскую» просто 
не было денег. В настоящее 
время метростроители и про-
ектировщики сосредоточились 
на варианте — наземный ве-
стибюль «Адмиралтейской» 
должен быть в здании на углу 
Малой Морской и Кирпично-
го переулка. Цена вопроса — 
2 798 780 000 руб. Здесь надо 
расселить людей с 8,3 тыс. 
кв. м. Но есть опасения, что 
в результате этого строитель-
ства произойдут существен-
ные осадки грунта, и ряд зда-
ний, построенных в первой 
половине XVIII века, будет раз-
рушен»5.
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Результаты обследования пассажиронапряжённых станций Петербургского метрополитена 
в часы пик (по данным www.kommet.spb.ru)

Название станции

Кол-во человек у 
входа в вестибюль 

станции (очередь на 
улице)

Кол-во человек 
между входными 

дверьми и турнике-
тами станции

Кол-во человек 
между турникета-

ми и эскалаторами 
станций

Кол-во человек 
перед эскалаторами 
на подъём (очередь 

на платформе)

Линия 1

Пр-т Ветеранов 1 112 164 — —

Пр-т Ветеранов 2 91 196 — —

Нарвская 0 105 98 120

Лесная 350 300 115 420

Линия 2

Пр-т Просвещения 640 1053 98 490

Озерки 320 512 27 400

Пионерская 680 70 78 560

Петроградская 72 227 56 84

Электросила 130 56 28 64

Линия 3

Приморская 75 45 32 128

Василеостровская 300 315 64 180

Ломоносовская 75 252 24 84

Линия 4

Лиговский пр-т 75 140 0 75

Новочеркасская 140 80 0 175

Ладожская 0 160 0 175

Пр-т Большевиков 420 320 112 140

Пересадочные узлы

Невский пр-т 1 320 260 117 48

Гостиный Двор 0 380 85 60

Сенная 320 375 128 150

Садовая 0 175 75 105

Технологический 1 140 210 65 80

Технологический 2 — 90 50 105

 Итого: 4260 5485 1252 3643

 Всего: 14640

 3 Из интервью начальника Петербургского метрополитена В. Гарюгина газете «Метро» 16.07.2003. (Прим авт.).
 4 Начальник Московского метрополитена Д. Гаев на интернет-пресс-конференции 12.05.2000 г. (Прим авт.).
 5 АБН. 08.06.2004, Санкт-Петербург 20:01 — В Законодательном собрании Санкт-Петербурга обсуждают вариан-

ты строительства второго выхода станции метро «Спортивная». (Прим авт.).



ÏÒÎ  2004  ¹ 12 www.pto.ru
10

Совершенно очевидно — 
нынешнему поколению пасса-
жиров придётся обходиться су-
ществующими эскалаторны-
ми тоннелями на большинстве 
старых станций.

В момент открытия в 1935 
году Московского метрополи-
тена, абсолютно нового для 
нашей страны транспортно-
го канала, специалисты раз-
ных уровней искренне полага-
ли, что провозная способность 
эскалаторов равна их теорети-
ческой производительности, 
когда каждая ступень шириной 
1 м несёт двух пассажиров. При 
скорости 0,75 м/с эта величина 
составляет 13 500 пассажиров 
в час, а при скорости 0,95 м/с — 
пропорционально возраста-
ет до 17 100 пасс./ч. Ориенти-
руясь на эти числа, на многих 
станциях ограничились соору-
жением одного наклонного тон-
неля с тремя эскалаторами.

Увы, исходный прогноз 
не оправдался: сегодня ясно, 

что на самом деле на этих ско-
ростях эскалатор способен пе-
ревезти в час не более 8910 
и 9615 пассажиров соответ-
ственно, то есть его предель-
ная фактическая производи-
тельность более чем в 1,5 раза 
ниже теоретической и мало за-
висит от скорости (см. статью 
«Эскалаторы: производитель-
ность и пассажирские нагруз-
ки» в «ПТО» № 9 и № 12/2002). 
Предпринятая попытка увели-
чить пропускную способность 
эскалаторов за счёт увеличе-
ния скорости привела лишь 
к усилению динамических про-
цессов, повышенному шуму, 
ускоренному износу их деталей 
и узлов и, как следствие, сокра-
щению (на 25%) межремонтных 
сроков.

Но резерв (и немалый!) 
увеличения пропускной спо-
собности эскалаторных тон-
нелей есть. При современном 
уровне развития техники впол-
не реально в существующих 

тоннелях разместить один до-
полнительный эскалатор. Для 
тоннелей с тремя эскалатора-
ми, где сегодня в одном на-
правлении могут работать толь-
ко две машины, это даст увели-
чение пропускной способности 
в 1,5 раза. Для тоннелей с че-
тырьмя эскалаторами возмож-
но увеличение пропускной спо-
собности в 1,33 раза.

Есть и зарубежный опыт — 
в 1996 году фирма «Orenstein 
& Koppel» при замене эска-
латоров в Будапеште (Вен-
грия) установила вместо трёх 
наших ЛТ-3 четыре свои ма-
шины (рис. 2). Эти эскалато-
ры — не самые высокие (24 м), 
с уменьшенной до 900 мм (вме-
сто 1000 м) шириной ступеней, 
но создан прецедент, который 
крайне актуален для наших вы-
соко загруженных метрополи-
тенов.

Новые эскалаторы должны 
быть компактны.

Конечно, это не те «но-
вые» машины, которыми осна-
щают станции метрополите-
нов сегодня («Площадь Побе-
ды» в Москве, «Комендантский 
проспект» в Санкт–Петербур-
ге, «Сырец» в Киеве). Массо-
габаритные характеристики 
«новых» эскалаторов соответ-
ствуют пока уровню развития 
техники середины прошлого 
века — в тоннелях их помеща-
ется ровно столько же, сколько 
и в 1935 году.

К с т а т и ,  п р е д п р и н я т а я 
в 1950-х годах попытка скопи-
ровать конструкцию тоннель-
ных машин в поэтажных эска-
латорах сегодня способна вы-
звать лишь улыбку: трудно 
представить современный уни-
вермаг, оснащённый такими 
монстрами (рис. 3).

Новые времена приносят 
новые идеи и технологии. Что-
бы увидеть компактный привод 
в эскалаторе NextStep™ фирмы 
«Otis», его ещё нужно найти!

Неоднократно на страни-
цах журнала мы писали и о на-

шей разработке — эскалато-
ре нового поколения ЭТХ-3/75 
(ширина ступени 1000 мм, вы-
сота подъёма от 3 до 75 м) 
с уменьшенными массогаба-
ритными характеристиками 
(см. «ПТО» № 6/2002, № 2/2003 
и № 6/2004). Четыре эскалато-
ра помещаются в тоннеле ди-
аметром 7,5 м при сохранении 
традиционных проходов между 
ними в зоне обслуживания.

Но метрополитены вос-
принимают «пузыри» и пробки 
в эскалаторных тоннелях как 
данность. Хотя для того что-
бы изменить здесь положе-
ние коренным образом, нужно 
всего лишь направить отече-
ственное эскалаторостроение 
на путь мирового техническо-
го прогресса.

Сегодня половина из 562 
эскалаторов Московского 
и 214 — Петербургского ме-
трополитенов выработали 
свой ресурс и требуют заме-
ны. Без сомнения, выпускае-
мые сегодня «новые» эскала-
торы сохранят «узкие места» 
в эскалаторных тоннелях ещё 
как минимум на 50 лет — срок 
службы этих машин.

Установка в тоннеле допол-
нительного эскалатора даёт 
увеличение пропускной спо-
собности на 33–50%. Это пер-
вый шаг.

Второй — максимально 
приблизить фактическую про-
возную способность само-
го эскалатора к теоретической 
производительности благода-
ря оптимизации размеров сту-
пеней, способу входа пасса-
жиров на лестничное полотно, 
использованию переменной 
скорости движения ступеней 
на горизонтальной и в наклон-
ной части эскалатора. Эти ме-
роприятия позволят увеличить 
пропускную способность суще-
ствующих эскалаторных тонне-
лей в 2,5–3 раза.

О том, как это осуществить, 
читайте в следующих номерах 
журнала. 

э с к а л а т о р ыэ с к а л а т о р ы

Рис. 2. Будапештский метрополитен. Четыре эскалатора O&K в тоннеле диаметром 7,5 м. В таких тоннелях помещаются 
только три наши эскалатора (как старых типов — Н, ЭМ, ЛТ, ЭТ, — так и выпускаемых в настоящее время)

Рис. 3. Действующая модель первого отечественного поэ-
тажного эскалатора ЭЗ-5 (высота подъёма до 5 м, ширина 
ступени 600 мм), выпускавшегося в 50-е годы прошлого 
века Перовским машиностроительным заводом (ныне 
г. Москва)
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