
Железные дороги мира — 2009, № 2	 35

Метрополитен Лондона

Объясняется это прежде всего 
другим подходом к организации дея-
тельности консорциума. Его акцио-
нерами являются лишь две организа-
ции: международная проектно-кон-
сультационная корпорация Bechtel 
(США, 1/3 акций) и группа компа-
ний Ferrovial (Испания, 2/3 акций). 
Сферой деятельности обоих держа-
телей акций консорциума TL по пре-
имуществу является железнодорож-
ный транспорт, в то время как у кон-
сорциума MR из пяти акционеров 
два (Thames Water и EDF) не имели 
опыта работы на железнодорожных 
объектах. Более того, акционеры TL 
ставят перед собой совершенно иные 
цели, чем акционеры MR.

Общая ситуация

В общем объеме работ, осуще-
ствляемых консорциумом TL в со-
ответствии с контрактами РРР, 2/3 
приходится на разработку и орга-
низацию осуществления проектов. 
Все покупки, будь то товары или 
услуги, проводятся на основе кон-

курсных торгов, и акционеры кон-
сорциума не имеют никаких пре-
имущественных прав на получение 
заказов. Компании-акционеры уча-
ствуют в деятельности консорциума 
путем делегирования своего управ-
ленческого персонала для решения 
определенных задач, стоящих перед 
TL, за что получают соответствую-
щую плату. Так, директором кон-
сорциума по эксплуатации являет-
ся представитель группы компаний 
Ferrovial, а директором по проек-
тированию — представитель ком-
пании Bechtel, имеющий опыт про-
ектных работ, полученный при про-
ведении модернизации железнодо-
рожных линий West Coast Mainline 
(магистрали Западного побережья) 
и Channel Tunnel Rail Link (высоко-
скоростной линии от тоннеля под 
Ла-Маншем до Лондона).

Таким образом, акционеры TL, 
помимо дивидендов в соответствии 
со своей долей в уставном капита-
ле, дополнительно получают плату 
за услуги по предоставлению высо-
коквалифицированного персонала.

В то же время акционеры кон-
сорциума Metronet сами выполняют 
многие работы, входящие в сферу его 
ответственности. При этом поставки 
нового подвижного состава акцио-
нером консорциума — компанией 
Bombardier осуществляются удовле-
творительно и в соответствии с усло-
виями отдельного контракта, между 
тем как в ходе модернизации стан-
ций, выполняемой Trans4m, совмест-
ным предприятием акционеров кон-
сорциума — компаний Atkins, Balfour 
Beatty, EDF и Thames Water, отмече-
ны срывы запланированных сроков и 
перерасход запланированных денеж-
ных средств. При этом между консор-
циумом MR и Trans4m «размывает-
ся» ответственность за определение 
реальной стоимости и сроков выпол-
нения работ. Консорциум TL решает 
такие вопросы самостоятельно и не-
зависимо от субподрядчиков, опреде-
ляемых на конкурсной основе.

Станции

Среди объектов, модернизация 
или реконструкция которых осуще-
ствляется консорциумами TL и MR 
в соответствии с контрактами РРР, 
наибольшую сложность представ-
ляют станции. Связано это преж-
де всего с тем, что предваритель-
ная оценка стоимости работ ред-
ко совпадает с фактической окон-
чательной из‑за непредсказуемых 
колебаний рыночной конъюнкту-
ры. На других объектах модерни-
зации возможна экономия финан-
совых средств в сравнении с рас-
четной, но на станциях всегда име-
ет место их перерасход.

Примером повышения эффек-
тивности проведения работ в срав-
нении с предусмотренным контрак-
тами уровнем может служить об-
новление верхнего строения пути. 
При выполнении этих работ достиг-
нуты трехкратное повышение про-
изводительности против плановой 
и определенная экономия средств.

На начальной стадии плани-
рования и производства работ TL 

Подход Tube Lines 
к модернизации 
метрополитена Лондона
В 2007 г. консорциум Metronet Rail подвергался муниципали-
тетом Лондона резкой критике; аудитом был установлен зна-
чительный перерасход денежных средств на модернизацию 
линий Bakerloo, Central и Victoria сети BCV. В начале 2008 г. по 
результатам парламентского расследования, проведенного 
комитетом по транспорту и подтвердившего неэффективную 
деятельность Metronet в выполнении контрактов РРР, прави-
тельственным органам при заключении подобных контрактов 
в будущем было рекомендовано более тщательно оговаривать 
условия взаимодействия с частным сектором и контролировать 
как ход работ, так и связанные с ними затраты. Несколько иная 
ситуация складывается с исполнением контрактов РРР консор-
циумом Tube Lines (TL), который осуществляет модернизацию 
линий Jubilee, Northern и Piccadilly, объединенных в сеть JNP, 
также входящую в LU.
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столкнулся с серьезными трудно-
стями на станциях Кеннингтон и 
Боро линии Northern. Реконструк-
цию этих станций начинал еще сам 
метрополитен до заключения кон-
трактов РРР, а завершал уже кон-
сорциум TL. Полученный здесь 
производственный опыт позволил 
сделать вывод, что перед началом 
работ необходимо согласовать их 
виды и объемы со всеми заинте-
ресованными сторонами и на всех 
уровнях и зафиксировать это в со-
ответствующих документах.

К середине 2007 г. консорциум 
TL успешно осуществил модерни-
зацию более 50 станций сети JNP и 
ему удалось оптимизировать про-
цесс планирования и организации 
этого вида работ. Консорциум зача-
стую склонен отказываться от об-
щепринятых процедур проведения 
конкурсов на осуществление тех 
или иных работ между подрядны-
ми организациями, которые в свою 
очередь привлекают субподрядчи-
ков. Теперь предпочтение отдает-
ся непосредственному привлече-
нию на договорной основе субпод-
рядных организаций и контролю 
за исполнением ими работ собст-

венными, специально назначенны-
ми менеджерами проектов. Это по-
зволяет снизить риски срывов сро-
ков завершения работ и перерасхо-
да финансовых средств. Примерно 
80 % проектов модернизации стан-
ций планируется реализовать в бу-
дущем именно в соответствии с та-
кой организационной схемой.

При этом консорциум MR про-
должает практику распределения 
работ по своим объектам между 
подрядными организациями на ос-
нове конкурсных торгов. Весной 
2007  г. через эту процедуру бы-
ли переданы на реализацию шесть 
проектов модернизации станций.

Удовлетворительных результа-
тов модернизации станций консор-
циуму TL удалось добиться на та-
ких, например, объектах, как строи-
тельство нового входа и кассово-
го зала на станции Уэмбли-Парк 
(рис. 1; массовые пассажиропото-
ки по этой станции, обслуживаю-
щей знаменитый стадион Уэмб-
ли, существенно осложняли про-
изводство работ) и реконструкция 
станции Хитроу-Терминал-4, осу-
ществленная в период временного 
прекращения движения по участку 

из‑за строительства подхода к тер-
миналу 5 аэропорта Хитроу.

Инфраструктура

Нестандартные подходы част-
ных компаний к решению задач и 
соответствующее финансирование 
позволяют модернизировать линии 
метрополитена намного эффектив-
нее, чем когда соответствующие ра-
боты ранее выполнялись национа-
лизированными компаниями. Од-
ним из примеров эффективности 
работы консорциума TL является 
модернизация эскалаторов. Исхо-
дя из действовавших при государ-
ственном управлении метрополи-
теном нормативов, модернизацию 
первого эскалатора TL планировал 
осуществить за 26 недель, хотя ре-
ально эта процедура занимала еще 
больше времени. В настоящее вре-
мя после накопления опыта выпол-
нения подобных работ на модерни-
зацию эскалатора затрачивается 10 
недель. Такое сокращение време-
ни частично достигнуто за счет со-
вершенствования организации ра-
бот, когда все необходимые ком-
плектующие изделия, материалы, 
инструменты и персонал находят-
ся в нужном месте и в нужное время, 
однако положительную роль сыгра-
ло и использование современного 
оборудования.

В частности, консорциум внед-
рил на эскалаторах сети JNP диа-
гностическое оборудование типа 
Smartstep, которое постоянно кон-
тролирует динамические показате-
ли ответственных узлов, позволяет 
заранее обнаруживать проблемные 
места и своевременно принимать 
меры к предотвращению непола-
док, требующих остановки агрега-
тов для ремонта. В процессе посто-
янного контроля состояния эскала-
торов специалисты TL обнаружили, 
что узлы и агрегаты, расположен-
ные с левой стороны, изнашивают-
ся примерно в 3 раза медленнее, чем 
с правой, так как при нахождении 
пассажиров на эскалаторах дей-Рис. 1. Новый вход на станцию Уэмбли-Парк (фото: Tube Lines)
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ствует правило «держитесь правой 
стороны» и бо́льшая часть нагруз-
ки концентрируется именно справа.

Консорциум TL заключил с кор-
порацией Kone (Финляндия) кон-
тракт стоимостью 133,2 млн. ф. ст. 
на текущее содержание и ремонт 
112 эскалаторов на станциях линии 
Jubilee. Контракт будет действовать 
до 2018 г. и обеспечит принятие эф-
фективных технических решений и 
их соответствующее финансирова-
ние как в настоящее время, так и в 
будущем.

Серьезной проблемой, с которой 
столкнулся консорциум на линиях 
сети JNP, является неудовлетвори-
тельный дренаж верхнего строе-
ния пути. Ранее единственным ме-
тодом устранения этого недостатка 
являлась трудоемкая и не дающая 
должного эффекта ручная очистка 
балласта, особенно затрудненная 
на стрелочных переводах и глухих 
пересечениях.

Для решения этой проблемы TL 
использует так называемый бал-
ластный пылесос компании Disab 
(Швеция; рис. 2), который повы-
шает производительность труда на 
300 % в сравнении с очисткой бал-
ласта вручную с помощью обычных 
лопат. Это оборудование использу-
ется также для очистки дренажных 
каналов, которые многие годы бы-
ли засорены и не выполняли своих 
функций. В середине 2007  г. кон-
сорциум располагал двумя такими 
агрегатами, что позволяло осушать 
до 20 излишне увлажненных мест за 
время ночного перерыва в движе-
нии поездов.

В настоящее время для обнов-
ления верхнего строения пути ис-
пользуется высокопроизводитель-
ная материальная база, создан-
ная консорциумом MR совместно с 
компанией FGBRf в ходе реализа-
ции проекта реконструкции пути на 
линиях сети SSL с целью обеспече-
ния ритмичных перевозок материа-
лов и компонентов путевой струк-
туры и использующая технологии, 
принятые на линиях магистраль-

ных железных дорог. При этом для 
перевозки балластного материала в 
больших количествах использует-
ся специальный поезд типа RSDT, а 
для перевозки длинномерных рель-
совых плетей и звеньев рельсо
шпальной решетки и манипуляций 
с ними — специальный поезд Slinger.

Компания TransPlant, субпод-
рядчик консорциума TL по путевым 
работам, вошла в контакт с FGBRf в 
целях распространения указанного 
опыта, обеспечивающего высокую 
эффективность путевых работ, на 
все открытые участки сети LU.

Персонал

На начальной стадии реализа-
ции контрактов РРР численность 
персонала консорциума TL состав-
ляла 2200 чел., в середине 2007 г. — 
3300 чел. Над каждым работником 
имеется не более трех ступеней 
управленческого аппарата. Столь 
значительное увеличение числен-
ности является алогичным для част-
ных компаний, руководство ко-
торых в обычных ситуациях стре-
мится к его сокращению. Основной 
причиной этого стало отсутствие на 
рынке труда квалифицированно-
го персонала по многим специаль-
ностям, в частности по управлению 
реализацией проектов. Консорциу-
му, например, не удалось быстро 
создать команду специалистов для 
подготовки к реализации крупных 
проектов, и в сложившихся услови-
ях он был вынужден уделить самое 
серьезное внимание подбору и под-
готовке персонала разных уровней. 
В г. Стратфорде был создан центр 
подготовки персонала, строитель-
ство и оснащение которого обо-
шлось TL в 10 млн. ф. ст. Пример-
но 10 % общей численности работ-
ников разных специальностей, уча-
ствующих в выполнении проектов 
РРР, прошли обучение в новом цен-
тре, и уже около 5 лет его выпуск-
ники работают в консорциуме TL. 
Имеющий место в настоящее время 
в столице Великобритании строи-

тельный бум (ведется подготовка 
к Олимпийским играм, которые со-
стоятся в Лондоне летом 2012 г.) не-
избежно приводит к оттоку рабочих, 
но консорциум успешно конкуриру-
ет с другими отраслями и объектами 
по предоставляемым условиям тру-
да, и из выпускников центра лишь 
незначительная часть трудоустраи-
вается в других организациях.

Подвижной состав

Консорциум TL в соответствии с 
контрактами РРР несет ответствен-
ность не только за состояние ин-
фраструктуры, но и за текущее со-
держание подвижного состава, об-
ращающегося на всех линиях сети 
JNP. Эксплуатируемые на линии 
Northern с 1998 г. электропоезда ти-
па 1995 Stock имеют недостаточную 
надежность. Сложность решения 
связанных с этим проблем допол-
няется еще и тем, что с самого нача-
ла (еще до подписания контрактов 
РРР) взаимоотношения с Alstom 
Transport, компанией — изготовите-
лем данных поездов, строились че-
рез программу частной финансовой 
инициативы (PFI). При этом про-
граммы РРР и PFI имеют некото-
рые несоответствия между собой в 
вопросах стимулирования улучше-
ния эксплуатационных показателей 
подвижного состава. В связи с этим 
консорциум был вынужден согла-
совывать отдельные относящиеся к 

Рис. 2. Работы с вакуумным очистителем 
балласта компании Disab (фото: Tube 

Lines)
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делу вопросы с Alstom и LU с целью 
повышения эффективности исполь-
зования поездов. Удалось, в частно-
сти, согласовать ряд изменений ре-
жимов эксплуатации и осуществить 
совместно с компанией Alstom не-
которые существенные технические 
усовершенствования.

Надежность электропоездов ти-
па 1996 Stock, эксплуатируемых на 
линии Jubilee с 1997 г., примерно в 
2 раза выше, чем поездов типа 1995 
Stock на линии Northern. Кроме то-
го, TL здесь решает вопросы экс-
плуатации и технического обслу-
живания подвижного состава непо-
средственно с изготовителем — ком-
панией Alstom.

Представляет интерес то, что са-
мую высокую надежность среди по-
движного состава эксплуатируемо-
го консорциумом TL, имеют поезда 
типа 1973 Stock (рис. 3), обращаю-
щиеся на линии Piccadilly с 1975 г. и 
модернизированные в конце 1990‑х 
годов, — она примерно в 3 раза вы-
ше, чем у электропоездов линии 
Northern, и это при том, что поезда 
линии Piccadilly имеют существенно 
больший возраст. На этой линии тех-
ническое обслуживание поездов кон-
сорциум TL осуществляет самостоя-
тельно, и с тех пор, как он стал этим 
заниматься, надежность подвижного 
состава практически удвоилась.

Важной задачей, которую уда-
лось эффективно решить TL, стало 
увеличение составности эксплуати-
руемых на линии Jubilee электропо-
ездов типа 1996 Stock с шести до се-
ми вагонов. Это мероприятие стало 
определяющим в стратегии повы-
шения провозной способности ли-
нии на 40 % к 2009 г. Отказавшись 
от постепенной реализации данно-
го проекта, что неизбежно приве-
ло бы к одновременной эксплуата-
ции на линии в течение определен-
ного периода поездов разной дли-
ны, консорциум осуществил данное 
мероприятие (при соответствую-
щей его подготовке) единовремен-
но с закрытием линии на 5 дней в 
период рождественских каникул 
2005  г. При выполнении этой ра-
боты важнейшим фактором явля-
лось соблюдение конечного сро-
ка ее завершения даже в случае ка-
ких‑либо отклонений от заплани-
рованного графика. В результате 
четкой организации процедура бы-
ла проведена в установленный срок 
и в строгом соответствии с выделен-
ным бюджетом.

В рамках этого же проекта, по-
мимо дополнительных вагонов для 
удлинения эксплуатируемых поез-
дов, компания Alstom изготовила 
на своем заводе в Барселоне четыре 
новых семивагонных поезда. Таким 

образом, общая численность парка 
подвижного состава линии Jubilee 
теперь составляет 63 семивагонных 
поезда (рис. 4).

В перспективе планируется об-
новление подвижного состава ли-
нии Piccadilly, и консорциум уже 
проводит среди потенциальных по-
ставщиков предконкурсные меро-
приятия. Новые электропоезда по-
ступят на эту линию ориентировоч-
но в 2014 г.

Сигнализация

Консорциум TL осуществляет 
комплектную замену системы сиг-
нализации на всех линиях сети JNP 
в следующей последовательности — 
Jubilee, Northern, Piccadilly. В каче-
стве новой выбрана система Seltrac 
компании Thales (Франция), при-
надлежащая к типу систем управле-
ния движением поездов на базе пе-
редачи данных (Тransmission Вased 
Тrain Сontrol, TBTC) и функцио-
нально аналогичная системе, при-
мененной на сети рельсового транс-
порта облегченного типа Docklands 
Light Railway (DLR) в Лондоне, ко-
торая позволила существенно по-
высить пропускную способность. 
После ее внедрения, например, на 
линии Piccadilly плотность движе-
ния в центральной части линии 

Рис. 3. Электропоезд типа 1973 Stock на станции Райслип-Манор 
линии Piccadilly

Рис. 4. Первый удлиненный поезд типа 1996 Stock линии Jubilee 
в специальном оформлении (дополнительный вагон имеет отли-

чающуюся окраску)
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можно будет увеличить с 24 до 30 
поездов в час. Это даст возможность 
увеличить на 20 % число перевози-
мых пассажиров и сократить сред-
нюю продолжительность поездки 
также на 20 %.

Известно, что эффективность 
работы железнодорожных линий 
в значительной степени определя-
ется используемыми на них систе-
мами управления движением поез-
дов. В связи с этим замена системы 
сигнализации на сети JNP являет-
ся серьезным экзаменом для ме-
неджмента TL, и вся отрасль вни-
мательно наблюдает за выполнени-
ем этой работы, в частности, в от-
ношении соблюдения графика на 
линии Jubilee.

В целях обеспечения беспро-
блемного внедрения системы 
Seltrac консорциум провел ее все-
сторонние испытания, осуществляя 
опытные рейсы на эксперименталь-
ных участках в районах станций 
Бермондси и Уилсден-Грин линии 
Jubilee и Финчли-Сентрал линии 
Northern.

Линия Northern

Линия Northern заслуживает осо-
бого рассмотрения, так как она яв-
ляется старейшей из эксплуатируе-
мых на лондонском метрополите-
не и имеет сложную конфигурацию, 
состоящую из нескольких пересе-
кающихся и расходящихся участ-
ков. Общая длина линии составля-
ет 58,1 км, число станций — 51, из 
которых 36 подземные; конечными 
являются Хай-Барнет, Милл-Хилл-
Ист и Эджуор на севере и Морден на 
юге. Подвижной состав линии при-
писан для технического обслужива-
ния и ремонта к двум основным де-
по — Голдерс-Грин и Морден, допол-
нительно имеются три пункта отстоя 
электропоездов — Эджуор, Барнет и 
Ист-Финчли. Линия характеризует-
ся также высокой плотностью дви-
жения поездов (рис. 5).

В июне 2007  г. исполнилось 
100 лет с начала эксплуатации уча-

стка West End линии Northern (в 
то время это был участок желез-
ной дороги Charing Cross, Euston 
& Hampstead), так что здесь пере-
возки пассажиров осуществляют-
ся уже более века. В честь юбилея 
были организованы экскурсионные 
рейсы сохранившихся поездов по-
стройки 1938 г. (рис. 6).

С годами значение этой линии 
для Лондона значительно возрос-
ло — в настоящее время линией еже-
дневно пользуются около 700 тыс. 
пассажиров. В 1960‑е годы пиковые 
периоды отмечались с 7 ч 45 мин до 
9 ч 10 мин утром и с 16 ч 30 мин до 
18 ч 15 мин вечером; теперь они 
существенно удлинились — с 6 ч 
45 мин до 9 ч 45 мин утром и со вре-
мени ланча до 19 ч 00 мин вечером.

Увеличению пассажиропотоков 
способствовали введение платы за 
пропуск автомобилей в централь-
ную часть Лондона и ограниченная 
вместимость городских парковок.

Конфигурация и техническое 
оснащение линии Northern не от-
вечают современным требованиям, 
которые реализованы, например, на 
линии Victoria, где нет ответвлений 

и пересечений, имеется система ав-
томатического управления движе-
нием поездов и одно депо обслужи-
вает весь подвижной состав.

В связи с этим на линии посто-
янно ведутся работы по рациона-
лизации перевозочного процес-
са. Неоднократно рассматривался 
вопрос о выделении участков City 
и West End в отдельные самостоя-
тельные линии, одна из которых 
могла бы пройти от станций Хай-
Барнет/Милл-Хилл-Ист до станции 
Морден, а вторая — от станции Эд-
жуор до станции Кеннингтон. Од-
нако этому решению препятству-
ет наличие узкого тоннеля в рай-
оне узловой станции Камден-Та-
ун и нескольких пересечений двух 
отдельных участков. Только в слу-
чае реконструкции этого района и 
рационализации маршрутов пе-
шего перемещения пассажиров на 
пересадках такое решение станет 
возможным.

Управление движением поездов

Несмотря на загруженность ли-
нии Northern, здесь планируются 
мероприятия по сокращению меж-
поездных интервалов с целью уве-
личения провозной способности. 
Значительный прогресс в этом на-
правлении возможен после оснаще-
ния линии новой системой сигнали-
зации Seltrac компании Thales, ввод 
которой в эксплуатацию заплани-
рован на 2011  г. Аналогичная си-
стема сигнализации с подвижны-
ми блок-участками уже использу-
ется на сети облегченного рельсо-
вого транспорта DLR и позволяет в 
часы пик, когда это действительно 
необходимо, пропускать большее 
число поездов.

Наиболее загруженным на ли-
нии является участок между стан-
циями Клэпхем-Коммон и Стоку-
элл, на котором в утренние часы 
пик перевозится более 38 тыс. пас-
сажиров в час. Для сравнения: на 
самом загруженном участке сети 
LU между станциями Стратфорд и 
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Рис. 5. Схема линии Northern с указанием 
основных станций и плотности движения 
(поездов в час в каждом направлении) на 

отдельных участках
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Банк линии Central сети BCV объ-
ем пиковых перевозок достига-
ет 54 тыс. пассажиров в час. Одна-
ко линия Central оснащена систе-
мой автоматического управления 
движением поездов (ATO), а на ли-
нии Northern управление поездами 
осуществляется вручную, и маши-
нист при любых обстоятельствах не 
может сравниться с компьютером 
по, например, точности выбора мо-
мента включения тормозов с целью 
остановки перед запрещающим сиг-
налом светофора. Система ATO как 
составляющая часть системы сиг-
нализации Seltrac безусловно да-
ет возможность реализовать более 
высокую пропускную способность, 
чем система ручного управления.

Между станциями Клэпхем-
Коммон и Кеннингтон в пиковые 
периоды теоретически возможен 
пропуск 30 поездов в час в каждом 
направлении, однако его практи-
ческая реализация весьма затруд-
нительна. В настоящее время здесь 
пропускаются максимум 27 – 28 по-
ездов в час, но дальнейшее увели-
чение этого показателя при ручном 
управлении движением практиче-
ски невозможно.

Внедрение системы сигнализа-
ции с подвижными блок-участка-
ми позволит реализовать более вы-
сокое ускорение при разгоне поез-
дов и скорость их движения, позже 
включать тормоза, а также сокра-
тить межпоездные дистанции. В ре-
зультате станет возможным умень-
шить среднюю продолжительность 
поездки на 18 %. За счет использо-
вания системы Seltrac предполага-
ется повысить плотность движения 
до 30 поездов в час, а при обеспече-
нии полной надежности системы — 
даже до 32 поездов.

Использование системы автома-
тизированного управления позво-
лит также сократить время стоя-
нок поездов на станциях. На ли-
нии Central, где такая система была 
внедрена ранее, четко выдержива-
ется продолжительность стоянок, 
равная 25 с. После того как маши-
нист откроет двери, начинает ра-
ботать расположенный в кабине 
звуковой секундомер; за 4 с до от-
правления поезда звучит предуп-
реждающий сигнал, требующий от 
машиниста закрытия дверей, а на 
точечных матричных информаци-
онных табло в салонах вагонов по-

является надпись «Двери закрыва-
ются». Таким образом, на линии 
Central основной функцией маши-
ниста является нажатие трех кно-
пок — открытия дверей, закры-
тия дверей и подачи компьютеру 
команды на трогание с места.

В противоположность этому на 
линии Northern в обязанности ма-
шиниста входит управление откры-
тием и закрытием дверей, торможе-
ние поезда до полной остановки в 
строго установленном месте и тро-
гание поезда с места по завершении 
стоянки. Выполнение всех этих опе-
раций приводит к некоторой потере 
времени. После внедрения на этой 
линии системы Seltrac продолжи-
тельность стоянок поездов на стан-
циях будет несколько сокращена, 
но при этом не должно быть умень-
шено число выходящих и входящих 
пассажиров. Теоретически система 
рассчитана на повышение частоты 
следования до 36 поездов в час, од-
нако реализация такой возможно-
сти не планируется, поскольку это 
неизбежно повлечет уменьшение 
числа пассажиров, которые успеют 
за еще более сокращенное время 
стоянки покинуть и занять вагоны.

Новый центр управления дви-
жением для линии Northern, пред-
полагающий использование си-
стемы сигнализации Seltrac, по-
строен на станции Хайгейт. До его 
пуска в эксплуатацию управление 
осуществляется из объединенного 
центра линий Victoria и Northern, 
расположенного на Кобург-стрит 
вблизи станции Юстон. Здесь ис-
пользуются устаревшие техноло-
гии управления движением, раз-
работанные еще в 1950‑х годах: 
для каждого стрелочного перево-
да есть свое запрограммированное 
устройство, аналогичное ролику 
электрического пианино (бронзо-
вые штифты вступают в электри-
ческий контакт через расположен-
ные в определенном порядке от-
верстия на поверхности ролика). В 
случае каких‑либо сбоев возника-
ет необходимость в ручном управ-

Рис. 6. Экскурсионный поезд на станции Грин-Парк
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лении. Например, в часы пик при 
вынужденной остановке поездов в 
тоннелях от диспетчеров требует-
ся принятие непростых решений по 
очередности проследования поез-
дов через пункты пересечения раз-
ных участков с целью минимиза-
ции общей продолжительности их 
простоя. Пассажирские салоны ва-
гонов типа 1995 Stock не оснаще-
ны системами кондиционирования 
воздуха (в кабинах машинистов 
кондиционеры установлены) во 
избежание дополнительного выде-
ления тепла в пространство тонне-
лей при длительных стоянках, ко-
торые, помимо серьезных сбоев в 
движении, могут привести и к дру-
гим негативным последствиям. Для 
принятия оперативных решений в 
подобных ситуациях используемая 
в настоящее время система управ-
ления предусматривает двусто-
роннюю радиосвязь между цент-
ром управления на Кобург-стрит и 
машинистами поездов (в ближай-
шей перспективе планируется вве-
сти в эксплуатацию новую усовер-
шенствованную систему радиосвя-
зи производства компании Thales).

До внедрения новой систе-
мы сигнализации Seltrac на линии 
Northern в качестве временной ме-
ры, упрощающей процесс управле-
ния и в то же время обеспечиваю-
щей требуемую провозную способ-
ность, соответствующие службы LU 
с июня 2007 г. внесли в график дви-
жения поездов некоторые измене-
ния. Теперь поезда, проходящие че-
рез станцию Чаринг-Кросс, следуют 
до Мордена только в часы пик, а в 
другие периоды — лишь до станции 
Кеннингтон; в это время до Мор-
дена следуют только поезда, про-
ходящие через станцию Банк. Кро-
ме того, по выходным дням стан-
ция Милл-Хилл-Ист обслуживает-
ся только челночными поездами от 
станции Финчли-Сентрал.

В качестве эксперимента на ли-
нии Northern рассматривается ва-
риант увеличения с января 2008 г. 
длительности стоянок на станциях 

и средней продолжительности поез-
док с целью удовлетворения расту-
щей потребности в пассажирских 
перевозках за счет большей запол-
няемости вагонов, а также увеличе-
ния продолжительности нахожде-
ния поездов в депо для проведения 
технического обслуживания. Цель 
этого мероприятия — повышение 
надежности сообщений и точно-
сти соблюдения графика с обеспе-
чением в южной части линии в часы 
пик плотности движения на уров-
не 28 поездов в час, ранее не всегда 
достижимой.

Путь

В соответствии с контрактами 
РРР консорциум TL несет ответ-
ственность за обновление путевой 
структуры линии Northern, что яв-
ляется весьма трудоемким делом, 
поскольку при подготовке к вы-
полнению соответствующих работ 
необходимо доставить в тоннели 
компрессоры и провести к рабочим 
местам трубопроводы для подачи 
сжатого воздуха. В процессе работ 
необходимо разрушить некоторые 
структурные элементы из железобе-
тона и уложить новые рельсы. Все 
это следует успеть за время ночных 
перерывов в движении поездов с 1 ч 
30 мин до 4 ч 30 мин, а на участках, 
непосредственно прилегающих к 
депо, за еще более короткое время — 
начиная с 1 ч 50 мин, когда послед-
ний поезд покинет тоннель и будет 
отключено тяговое электроснабже-
ние. Ввиду таких временны́х огра-
ничений производительность ра-
бот по замене рельсов невелика. В 
начале 2007 г. на участке, проходя-
щем через станцию Чаринг-Кросс, 
появилась возможным прерывать 
движение поездов на некоторые 
выходные дни, что позволило путе-
вым бригадам реализовывать зна-
чительно большие объемы работ. 
Аналогичным образом были орга-
низованы работы на участке, про-
ходящем через станцию Банк, когда 
движение поездов прерывалось во 

время выполнения работ на желез-
нодорожной станции Сент-Панкрас, 
расположенной выше.

На участках, расположенных на 
поверхности (в северной части ли-
нии Northern), имеется больше про-
странства для эффективной органи-
зации путевых работ и больше воз-
можностей для их механизации, что 
позволяет существенно повысить 
производительность.

В результате выполняемых ра-
бот после замены традиционно ис-
пользовавшихся на сети LU двухго-
ловых рельсов на новые с плоской 
подошвой планируется существен-
но повысить плавность хода по-
движного состава и, соответствен-
но, уровень комфорта для пассажи-
ров. При этом в тоннельных уча-
стках предусмотрено продолжить 
использование шпал из твердых по-
род древесины на бетонном основа-
нии, которые в подземных услови-
ях служат до замены около 40 лет 
и имеют приемлемую цену. На от-
крытых участках используются же-
лезобетонные шпалы на щебеноч-
ном балласте.

Станции

Работы по реконструкции стан-
ций линии Northern осуществляют-
ся с опережением графика, преду-
смотренного контрактами РРР. До 
2010 г. на этой линии обновлению 
или модернизации подлежат 38 
станций. По состоянию на середину 
2007 г. на девяти станциях работы 
уже были завершены, на двенадца-
ти — близки к завершению, вклю-
чая станции Энджел и Морнинг-
тон-Крессент. Работы на остальных 
станциях будут завершены позднее. 
Наибольший объем работ имел ме-
сто на станции Тоттенхем-Корт-
Роуд, где предстояло преодолеть 
серьезные трудности, обусловлен-
ные реализацией в непосредствен-
ной близости от этой станции про-
екта Crossrail.

Летом 2008 г. завершены работы 
на станции Лестер-Сквер. Несмотря 
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на то что эта пересадочная станция 
входит в программу реконструкции 
линии Piccadilly, часть работ выпол-
нялась в рамках модернизации ли-
нии Northern. В кассовом зале уста-
новлена новая система оповещения 
и информирования пассажиров. Во 
всех вестибюлях и в кассовом за-
ле заменены покрытия пола и стен 
с целью улучшения дизайна их ин-
терьеров. Как и в случаях с модер-
низацией других станций, основ-
ное внимание уделено повышению 
уровня надежности и безопасности. 

Число камер внутреннего видеона-
блюдения увеличено с 64 до 104, 
установлено 18 справочных пунк-
тов, удобных для пассажиров, осо-
бенно для лиц с ослабленным слу-
хом. В вестибюлях, кассовом зале и 
на посадочных платформах полно-
стью заменены осветительные при-
боры, что существенно улучшило 
общую атмосферу на станции.

В связи с тем что многие объ-
екты LU имеют историческую цен-
ность, часто требовалось проведе-
ние работ по их консервации и ре-
ставрации. Например, на станции 
Чок-Фарм, которая была построена 
около 100 лет назад, особо береж-
ного отношения потребовали ка-
фельные изразцы облицовки стен 
(рис. 7).

Подвижной состав

В начале 1990‑х годов под дав-
лением общественного мнения на 
линии Northern была запланиро-
вана и осуществлена замена уста-
ревшего подвижного состава (по-
ездов типа 1959 и 1972 Stock). Но-
вые электропоезда типа 1995 Stock 
(рис. 8) были закуплены в таком 

количестве, чтобы обеспечить бо-
лее высокий уровень обслуживания 
пассажиров. Одновременно с заме-
ной подвижного состава планиро-
валось обновление устаревшей си-
стемы сигнализации. Однако необ-
ходимость замены сигнализации не 
была столь же очевидной для обще-
ственности, как замена электропо-
ездов, и под предлогом экономии 
денежных средств это мероприятие 
выполнено не было, так что уста-
ревшая система функционирует до 
настоящего времени и будет полно-
стью заменена лишь в 2011 г.

Одной из особенностей орга-
низации движения поездов на ли-
нии Northern является наличие 
парка из 106 шестивагонных поез-
дов, из которых в часы пик исполь-
зуется только 91 поезд. При этом, 
несмотря на наличие избыточно-
го подвижного состава, в эксплуа-
тации испытывается его нехватка 
из‑за недостаточно высокой надеж-
ности. Кроме того, начиная с конца 
2008 г. по два поезда намечено по-
стоянно выводить из эксплуатации 
для оснащения бортовой аппарату-
рой системы управления движени-
ем Seltrac и АТО/АТР.

В соответствии с контракта-
ми РРР ответственность за техни-
ческое обслуживание подвижного 
состава всей сети LU несут консор-
циумы MR и TL, однако в обеспе-
чении высокой надежности важ-
ную роль играют службы метропо-
литена, его эксплуатирующие. Так, 
на линии Central удалось радикаль-
но улучшить эксплуатационные по-
казатели электропоездов типа 1992 
Stock за счет тесной кооперации со-
ответствующих служб LU, консор-
циума MR, компании-изготовителя 
Bombardier и ее сервисной службы.

Критерием надежности подвиж-
ного состава, используемым LU в 
практической деятельности, явля-
ется средний пробег между отказа-
ми (Мean Distance Between Failures, 
MDBF). На линии Central после 
аварии со сходом вагонов с рель-
сов вблизи станции Ченсери-Лейн 

Рис. 7. Фрагмент облицовки стен станции 
Чок-Фарм

Рис. 8. Поезд типа 1995 Stock на станции Мургейт
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в 2003 г. средний показатель MDBF 
упал до 3000 км, однако в дальней-
шем благодаря тесному сотрудни-
честву компаний —оператора (LU) 
и поставщика (Bombardier), а так-
же консорциума MR его удалось 
поднять до 16 тыс. км. На линии 
Northern показатель MDBF нахо-
дится примерно на таком же низком 
уровне, как на линии Central после 
упомянутой аварии.

В настоящее время на линии 
Northern принимаются меры по 
доведению надежности подвижно-
го состава до уровня, превышаю-
щего достигнутый на линии Central, 
и каждому критическому конст-
руктивному элементу вагонов уде-
ляется самое серьезное внимание. 
Тяговые двигатели производства 
компании Alstom оказались весьма 
надежными — за все время эксплуа-
тации не было ни одного случая их 
отказа. В противоположность этому 
двери вагонов требуют постоянно-
го технического обслуживания или 
ремонта. Отчасти это объясняется 
тем, что двери вагонов поездов типа 
1995 Stock, эксплуатируемых на ли-
нии Northern, имеют бо́льшие раз-
меры в сравнении с дверями друго-
го подвижного состава, эксплуати-
руемого на сети LU, а привод ме-
ханизмов их открытия и закрытия 
сложнее и подвержен заеданию 
вследствие отложения в движущих-
ся частях разного рода загрязне-
ний, которые в большом количест-
ве присутствуют в тоннелях, состав-
ляющих бо́льшую часть протяжен-
ности линии Northern. Так, длина 
участка между станциями Ист-Фин-
чли и Морден (маршрут через стан-
цию Банк), целиком проходящего в 
тоннеле, равна 27,2 км. Для сравне-
ния: линия Central на большей ча-
сти своей протяженности наземная, 
и лишь участок длиной 11,2 км под 
центральной частью Лондона про-

ходит в тоннеле. Тоннельным уча-
сткам вообще свойственна высо-
кая загрязненность, причем боль-
шую часть загрязнений составля-
ют частицы человеческой кожи и 
волосы, которые непреднамеренно 
оставляют на линии Northern более 
700 тыс. пассажиров, пользующие-
ся ею ежедневно.

Фактором, осложняющим си-
стему технического обслуживания 
электропоездов на линии Northern, 
является выполнение отдельных 
работ несколькими причастными 
организациями на основе соответ-
ствующих контрактов. Подвижной 
состав был приобретен у компании 
Alstom в соответствии с контрактом 
PFI, предусматривавшим не только 
поставку поездов, но и послепро-
дажный сервис. Консорциум TL 
стал правопреемником LU по это-
му контракту в части технического 
обслуживания электропоездов, но 
их эксплуатацию продолжает LU. 
В определенный момент стало оче-
видным, что контракт TL в рамках 
программы РРР и контракт Alstom 
в рамках программ PFI не стыку-
ются во многих вопросах, что неиз-
бежно снижает уровень обслужи-
вания подвижного состава и, соот-
ветственно, качество предоставляе-
мых пассажирам услуг. Руководство 
метрополитена путем переговоров 
с TL и Alstom пытается устранить 
контрактные противоречия, в то 
время как консорциум продолжа-
ет самостоятельно принимать ме-
ры по улучшению обслуживания 
пассажиров.

Эффективный корпоративный 
подход к организации эксплуата-
ции, технического обслуживания и 
ремонта подвижного состава, прак-
тикуемый участвующими в этом 
процессе сторонами, можно про-
иллюстрировать следующим при-
мером. Предположим, что на стан-

ции Барнет в 21 ч 00 мин у одного из 
электропоездов обнаружена неис-
правность и он отведен на запасной 
путь. В такой ситуации необходимо 
найти свободного машиниста и до-
ставить поезд в одно из депо (Гол-
дерс-Грин или Морден), с тем что-
бы в ночное время выполнить его 
ремонт и к утру обеспечить готов-
ность к эксплуатации. Ответствен-
ность за быстрое решение послед-
ней задачи лежит на персонале TL, 
но без участия представителей LU 
организовать проход поезда в депо 
весьма затруднительно. Таким об-
разом, только за счет совместных 
действий различные задачи реша-
ются быстро и эффективно.

В настоящее время налажена 
следующая схема взаимодействия. 
Ежедневно в 20 ч 00 мин персонал 
TL, ответственный за техническое 
обслуживание и ремонт подвижно-
го состава, информирует диспетче-
ров LU о том, какие именно элек-
тропоезда необходимо подать в од-
но из депо в ближайшую ночь. Дис-
петчеры в свою очередь решают 
вопрос о доставке этих поездов в 
депо и планируют парк подвижно-
го состава, который обеспечит пе-
ревозки на следующий день. Таким 
образом, реализуется планово-пре-
дупредительный принцип обслу-
живания подвижного состава, ко-
торый позволяет существенно по-
высить его надежность и эксплуа-
тационную готовность.

Полагают, что работы, осуще-
ствляемые консорциумом TL на 
линии Northern, позволят сущест-
венно усовершенствовать перево-
зочный процесс и обеспечат эф-
фективную эксплуатацию линии 
на длительный период — вплоть до 
следующих 100 лет.

T. Morgan. Modern Railways, 2007, № 707, 
р. 43 – 55.


