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Метрополитен Барселоны сфор-
мирован 11 линиями общей протя-
женностью 150 км (с учетом двух 
линий, 9 и 10, строительство кото-
рых продолжается). Новые линии 9 
и 10 от ранее построенных отлича-
ют две особенности. Во-первых, при 
суммарной длине 47,8 км эти две ли-
нии с общим участком являются са-
мыми протяженными в городе, к то-
му же в 2014 г., после ввода в строй 
в полном объеме, они могут стать 
самыми длинными автоматизиро-
ванными линиями (эксплуатируе-
мыми без машинистов в поездах) в 
Европе. Во-вторых, они отличают-
ся большой глубиной заложения (до 

90 м ниже уровня земли), поскольку 
проходят под северными холмисты-
ми районами города.

Оба фактора являются опреде-
ляющими с точки зрения приобре-
тения пассажирами нового транс-
портного опыта. Наряду с решени-
ем технических проблем прокладки 
линий на большой глубине в застро-
енных городских районах необхо-
димо было проектировать и строить 
станции так, чтобы минимизиро-
вать помехи обычной жизни горо-
да на поверхности и обеспечить пас-
сажирам быстрый и простой спуск 
с уровня улиц на посадочные плат-
формы (и обратный подъем).

Оригинальные решения

На северном и центральном 
участках линий 9 и 10 тоннели име-
ют диаметр 12 м по сравнению с 9 м 
на других линиях метрополитена. 
Это позволяет на станциях располо-
жить пути один над другим и остав-
ляет достаточно места для посадоч-
ных платформ (рис. 1). Данный ме-
тод упрощает строительные работы 
на станциях, поскольку основной 
объем выполняется во время про-
ходки тоннеля. Выбранный диаметр 
12 м является минимально необхо-
димым для такой схемы размеще-
ния путей и платформ и, кроме того, 
позволяет избежать большого объе-
ма работ на уровне улиц. Другой ме-
тод строительства станций исклю-
чался в силу их расположения в ин-
тенсивно застроенных районах.

Для спуска на станции, располо-
женные на глубине до 70 м, тради-
ционные эскалаторы не годятся, по-
скольку эскалатор теряет преиму-
щества перед лифтом уже на глуби-
не 30 м и более. На линиях 9 и 10 
эскалаторов нет вовсе. Вместо них 
устроены шахты диаметром 28 м, 
связывающие промежуточные ве-
стибюли, расположенные ниже 
уровня улицы, с уровнем между 
платформами. В шахтах, являю-
щихся по сути вертикальными тон-
нелями, установлены вместитель-
ные лифты, обеспечивающие бы-
струю доставку пассажиров вверх 
или вниз.

На каждой станции глубокого 
заложения предусмотрено по край-
ней мере шесть скоростных лифтов 
общей провозной способностью от 
40 до 550 чел./ч в одном направле-
нии. С целью ускорения обраще-
ния пассажиров имеются только 
две остановки: в вестибюле (рис. 2) 
и между верхней и нижней посадоч-
ными платформами на станциях. 
Кроме того, каждая станция осна-
щается двумя лифтами небольшой 
вместимости для лиц с ограничен-
ной мобильностью; эти лифты име-
ют остановки на всех уровнях.Рис. 1. Разрез одной из станций линии 9

Инновации 
на метрополитене 
Барселоны
Инновационные проектные решения и экономичные методы 
строительства, реализуемые на двух новых линиях метропо-
литена Барселоны, поднимают планку транспортного обслужи-
вания пассажиров и могут оказаться интересными для других 
городов мира.
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Безопасность в данном проек-
те является ключевым вопросом 
с точки зрения как эксплуатации, 
так и создания комфортной среды 
для пассажиров, многие из которых 
вполне могут чувствовать себя не-
уютно в замкнутых пространствах 
на большой глубине. Скоростные 
лифты смонтированы в цилиндри-
ческих шахтах, окруженных лест-
ничными маршами, которые пред-
назначены на случай экстренной 
эвакуации (рис. 3).

Особое внимание уделено ар-
хитектуре станций. Такие извест-
ные местные архитектурные бю-
ро, как Soldevila Architects и San-
chez-Piulachs, продолжая традиции 
Барселоны, проектировали различ-
ные объекты на новых линиях с тем, 
чтобы они стали новыми знаковы-
ми городскими сооружениями.

Интерьеры станций отличают-
ся яркими цветовыми решениями, 
объемы наполнены воздухом. Осо-
бенно интересны лифтовые шахты. 
Большая площадь остекления ка-
бин дает широкий обзор, позволя-
ет уменьшить вероятность проявле-
ний клаустрофобии. Специалисты 
бюро Soldevila Architects, проекти-
руя интерьеры станций Ла-Салут 
(30 м ниже уровня земли) и Лье-
фиа (50 м) на линии 10, способ-
ствовали обеспечению у пассажи-
ров ощущения безопасности в лиф-
товой шахте путем устройства узких 

балкончиков с интервалом 2,5 м. 
Этот подход подчеркивает движе-
ние вниз или вверх и, кроме то-
го, удобен с точки зрения доступа к 
осветительным приборам.

Превентивным с точки зрения 
клаустрофобии на платформах яв-
ляется прием с размещением ламп 
освещения за перфорированными 
стеновыми панелями, выполненны-
ми из стали, и за платформенными 
дверями (рис. 4). Такое решение по-
зволяет зрительно расширить про-
странство неширокой платформы.

Несмотря на глубокое заложе-
ние станций, у пассажиров мало 
шансов заблудиться или потерять 
лишнее время, поскольку выбор 
маршрута перемещения ограничен 
одним вариантом — вверх или вниз. 
В вестибюлях установлены ряды 
автоматов, продающих билеты на 
одну или 10 поездок, недельные и 
месячные проездные и принимаю-
щих банкноты, монеты, дебетовые 
и кредитные карты.

Из вестибюля через контроль-
ные турникеты пассажиры прохо-
дят на лифтовую площадку, где на 
плазменные экраны выводится ин-
формация об отправлении следую-
щих двух поездов в каждом направ-
лении. Лаконичные и простые для 
понимания указатели разработаны 
для общего участка, на котором по-
езда линий 9 и 10 идут по одним и 
тем же путям.

Обычно один из лифтов нахо-
дится в режиме ожидания пассажи-
ров, что гарантирует спуск на плат-
форму в течение 60 с. На платфор-
мах ряд указателей информирует о 
прибытии следующих двух поездов. 
В часы пик межпоездной интервал 
равен 3 мин.

Две новые линии метрополите-
на Барселоны отличаются многими 
инновациями с точки зрения инже-
нерии и дизайна. Однако не менее 
важным испытанием для системы 
станет признание со стороны пас-
сажиров в части личной безопасно-
сти, удобства всех этапов поездки, а 
также эффективности работы. Глу-
бина заложения некоторых стан-
ций может показаться неприятным 
фактом для ряда пассажиров, но 
благодаря скоростным емким лиф-
там, четким принципам проектиро-
вания, информационным экранам 
пассажиры попадают на платфор-
мы быстрее и в более комфортной 
обстановке, чем на обычные стан-
ции мелкого заложения по тради-
ционным эскалаторам. Ключевым 
фактором для пассажиров являет-
ся экономия времени — собствен-
но, главный мотивационный мо-
мент, в первую очередь определяю-
щий выбор метрополитена как ви-
да транспорта.

Пассажиры введенных в экс-
плуатацию первых двух участков 
(в декабре 2009  г. на линии 9 и в 

Рис. 2. Предлифтовая площадка в промежуточном вестибюле 
станции Ла-Салут

Рис. 3. Лифтовая шахта одной из новых станций
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апреле 2010  г. на линии 10) с эн-
тузиазмом оценивают лифты как 
средство быстрого доступа на стан-
ции, что дает повод проектировщи-
кам рассматривать варианты уве-
личения на других станциях числа 
лифтов с соответствующим умень-
шением доли эскалаторов.

Программа развития метро 
Барселоны

Для сравнения: в ближайшие го-
ды не только Барселона, но и Нью-
Йорк и Лос-Анджелес планируют 
строительство новых подземных ли-
ний городских транспортных систем. 
Нью-Йорк потратит 4,5 млрд дол. 
на линию длиной 2,7 км под Вто-
рой авеню, в Лос-Анджелесе плани-
руют построить продолжение дли-
ной около 14 км в городской район 
Уэст-сайд за 6 млрд дол. В Барсело-
не намерены увеличить протяжен-
ность сети метрополитена почти на 
48 км (из них 43,6 км в тоннелях и 
4,2 км наземных и надземных участ-
ков), что обойдется в 6,6 млрд евро.

Сравнение можно считать не со-
всем корректным в силу того, что 
в Испании ниже расходы на опла-
ту труда, а в Барселоне, несмотря 
на международные известность и 

высокую плотность застройки, зем-
ля дешевле, чем в североамерикан-
ских метрополиях. Однако все же 
разница в стоимости строительства 
очевидна.

Линии 9 и 10 строятся в рамках 
программы, предусматривающей 
увеличение протяженности метро-
политена на треть. Город получит 
новый коридор направления север — 
юг, проходящий западнее истори-
ческого центра и дающий выходы 
на севере в пригороды и к новой 
железнодорожной станции Ла-Са-
грера (это вторая в Барселоне стан-
ция на высокоскоростной линии в 
Мадрид, первая, Сантс, находит-
ся на юге столицы Каталонии), на 
юге — в аэропорт и морской порт. 
Программу в целом планируется 
выполнить к 2014 г., на 6 лет позже 
относительно первоначально уста-
новленного срока. Правда, прави-
тельство Каталонии намеревалось 
сократить финансирование, что мо-
жет привести к отказу от строитель-
ства нескольких подземных стан-
ций из 47 первоначально заплани-
рованных, но тоннельные работы 
на этих участках продолжатся.

Барселонский проект не столь 
масштабен, как реализованный 
в Мадриде, где с 1995 по 2007  г. 

протяженность метрополитена была 
увеличена более чем на 160 км (Мад-
рид занимает первое место в мире по 
маршруто-км, приходящимся на од-
ного горожанина). Однако Барсело-
на имеет шанс выйти на первое ме-
сто в Европе по протяженности под-
земных линий, эксплуатируемых в 
автоматическом режиме. На линиях 
9 и 10 из запланированных 52 стан-
ций 20 будут пересадочными, пасса-
жиропоток двух новых линий оце-
нивается в 350 тыс. чел./день. В на-
стоящее время метрополитен Бар-
селоны перевозит более 361 млн 
пассажиров в год.

Проходка тоннелей ведется толь-
ко с помощью щитов местного про-
изводства, что позволяет ограничить 
расходы на работы, проводимые от-
крытым способом, и затраты на при-
обретение земельных участков. Го-
род получает возможность исполь-
зовать строительство новых линий 
для реализации интересных проек-
тов реконструкции некоторых улиц.

Проект развития подземной се-
ти поглощает значительную часть 
средств из регионального транс-
портного фонда. Однако город за-
интересован в развитии и наземно-
го транспорта. Ряд магистралей за-
резервирован под скоростные ав-
тобусные сообщения. Не так давно 
власти Барселоны предложили го-
рожанам проект реконструкции 
проспекта Диагональ — улицы, пе-
ресекающей город с востока на за-
пад. Если западный и восточный 
концы магистрали уже обслужива-
ются современными трамваями, на 
центральном участке скоростного 
рельсового транспорта нет. Одна-
ко горожане не поддержали планы 
устройства на этом участке трамвай-
ного пути и создания более дружест-
венной к пешеходам уличной среды. 
В результате проспект Диагональ 
пока сохранен в прежнем виде.

E. Murphy. International Railway Jour-
nal, 2011, № 8, p. 38 – 40; материалы 
интернет-портала The Transport Politic 
(www.thetransportpolitic.com).  

Рис. 4. Посадочная платформа станции Бон-Пастор


