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Вступ. Метрополітен є безпечним, надій-

ним, екологічним та економічним транспор-
том, який забезпечує значну кількість паса-
жирських перевезень у містах-мегаполісах. 
Об’єми перевезень пасажирів метрополіте-
ном постійно зростають та переважають ін-
ший муніципальний транспорт (наприклад, в 
Києві близько 60 % від загального обсягу мі-
ських перевезень припадає на метрополітен) 
[1]. Тому, в Україні проблема подальшого 
розвитку метрополітенів залишається важли-
вою в її практичній реалізації. 

На даний час в Україні діє три метрополі-
тени (Київський, Харківський, Дніпровсь-
кий). Комунальне підприємство (КП) «Київ-
ський метрополітен» налічує 3 лінії та 53 
станції, КП «Харківський метрополітен» – 3 
лінії та 30 станцій, КП «Дніпровський метро-
політен» – 1 лінію та 6 станцій. Загальна до-
вжина діючих колій вітчизняних метрополі-
тенів складає 116 км. В Україні цей вид тран-
спорту щорічно перевозить приблизно 730 
млн. пасажирів та має в експлуатації 1194 ва-
гонів різних виробників [2]. 

Постановка проблеми. На сьогоднішній 
день в метрополітені залишається достатньо 
невирішених питань. Перш за все, це питання 
розвитку та оновлення вагонів метрополіте-
ну, підвищення енергоефективності і покра-
щення ресурсозбереження на рухомому 
складі. 

Так, завдання Державної програми розви-
тку нового рухомого складу міського елект-
ротранспорту (Постанова КМУ № 992 від 

01.07.1998 р.) та Державної програми будів-
ництва і розвитку мережі метрополітенів на 
2011-2020 рр. (Постанова КМУ № 1437-р від 
12.07.2010 р.) виконані лише частково. Тому 
на даний час питання розвитку та оновлення 
рухомого складу метрополітену є досить ак-
туальним і потребує своєчасного вирішення. 

Мета дослідження – аналіз стану існую-
чого парку рухомого складу вітчизняного 
метрополітену та основні напрямки його роз-
витку і оновлення. 

Основний матеріал досліджень. Поточ-
ний експлуатаційний парк вітчизняного мет-
рополітену складається з вагонів моделей 
серії Є та їх модифікацій (Єж, Єж1, Єж3, Єм-
501, Єма-502, Єм-508Т), а також вагонів мо-
делей 81-714, 81-717, 81-718, 81-719, 81-
714.5М, 81-717.5М, 81-540.2к, 81-541.2к, 81-
540.3к, 81-541.3к, поїзд «Славутич» (вагони 
моделей 81-553.1, 81-554.1, 81-555.1), вагонів 
українського виробництва 81-7021, 81-7022, 
81-7036, 81-7037, 81-7080, 81-7081, 81-7081-
01, 81-710.1. Експлуатаційний парк КП «Ки-
ївський метрополітен» налічує 823 вагони, 
КП «Харківський метрополітен» – 326 ваго-
нів, КП «Дніпровський метрополітен» – 45 
вагонів. Це передусім вагони моделей типу Є 
та їх модифікацій, а також вагони моделей 
81.717/714, з терміном експлуатації понад 35 
років, які обладнані двигунами постійного 
струму послідовного збудження з релейними 
системи керування. Такі вагони є неекономі-
чними та малоефективними, які за технічни-
ми показниками значно поступаються сучас-
ним інноваційним вагонам [1, 2]. 

Вагони метрополітену моделей 81-717/714 
(81-717 – головний моторний вагон, 81-714 – 
проміжний моторний вагон) вважаються на-
ступним етапом розвитку вагонів метрополі-
тену серії Є та їх модифікацій. Зазначені ва-
гони, на відміну від попередніх, замість літе-
рного позначення серії отримали заводське 
номерне позначення: «81-717», «81-714», яке 
носить назву «модель». 

Слід зазначити, що вагони метрополітену 
серії Є та їх модифікацій, а також вагони мо-
делей 81.714/717 добре себе зарекомендували 
в експлуатації. Навіть після 35-45 років екс-
плуатації металоконструкції їх кузовів зна-
ходяться  в цілому у задовільному технічно-
му стані. Тріщини їх несучих елементів 
практично відсутні, корозійні пошкодження 
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незначні. Це дало підставу очікувати, що ме-
талоконструкції кузовів таких вагонів мо-
жуть мати значний залишковий ресурс та 
можливість продовження терміну їх експлуа-
тації. 

Зазначені очікування були підтверджені 
результатами науково-експериментальних 
досліджень залишкового ресурсу металокон-
струкцій кузовів вагонів метрополітену серії 
Є та вагонів моделей 81-714/717, проведених 
фахівцями ДП «УкрНДІВ» у 2011 та у 2018 
роках. За результатами вказаних досліджень 
було визначено, що металоконструкції кузо-
вів вагонів метрополітену серії Є та їх моди-
фікацій, що знаходяться в експлуатації біль-

ше 45 років та вагони моделей 81-714/717, 
що експлуатуються в умовах КП «Київський 
метрополітен» майже 40 років, мають залиш-
ковий ресурс від 20 до 22 років відповідно. 
Отримані результати досліджень стали підс-
тавою для прийняття рішень про модерніза-
цію з продовженням терміну експлуатації 
вагонів метрополітену серії Є і їх модифіка-
цій та вагонів моделей 81-714/717 інвентар-
ного парку КП «Київський метрополітен». 

Загальний вигляд поїздів, які складаються 
з вагонів моделей серії Є та 81-714/717 зо-
бражено на рисунках 1 і 2. 

 

 

 
 

Рис. 1 – Загальний вигляд поїзда, який складається з вагонів серії Є 
 

 
 

Рис. 2 – Загальний вигляд поїзда, що складається з вагонів моделей 81-714/717 
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Вищезазначене свідчить про те, що на да-

ний час в Україні мають право на існування 
два напрямки оновлення рухомого складу 
метрополітенів:  

– придбання нових вагонів на зміну мора-
льно та фізично застарілих; 

 – продовження терміну експлуатації іс-
нуючих вагонів метрополітену серії Є та їх 
модифікацій, а також вагонів моделей 
81.717/714. 

В останні роки, з метою скорочення спо-
живання електроенергії на тягу та покращен-
ня ресурсозбереження, метрополітенами 
України поступово вводиться в експлуатацію 
як новостворений, так і модернізований ру-
хомий склад. 

У 2004 році в КП «Київський метрополі-
тен» було введено в експлуатацію перший 
поїзд з асинхронним тяговим електроприво-
дом, мікропроцесорною системою управлін-
ня та можливістю реалізації рекуперативного 
гальмування, який отримав назву «Славу-
тич». У порівнянні з вагонами моделей 81-
717/714 вагони поїзда «Славутич» мають збі-
льшену потужність тягових двигунів з 110 до 
170 кВт, на 30 % знижено їх енергоспожи-
вання. За рахунок застосування асинхронних 
тягових електродвигунів і транзисторного 
силового обладнання забезпечується більш 
висока надійність вагонів, зменшення витрат 
на техобслуговування і ремонт на 20 %, збі-
льшення термінів служби і міжремонтних 
пробігів двигунів та іншого обладнання, Ва-
гони  мають більш плавний хід та менший 
рівень шуму. Поїзд створено АТЗТ «Вагон-
маш», при тісному співробітництві з холдин-
говою компанією «Група Дедал», підприємс-
твами «Шкода ДТ» і «УніКонтролз» (Чехія) 
та КП «Київський метрополітен». Поїзд 
«Славутич» складається з вагонів трьох ти-
пів: 81-553 – головний моторний вагон; 81-
554 – проміжний моторний вагон; 81-555 
проміжний причіпний вагон та  існує лише в 
одному екземплярі в КП «Київський метро-
політен» і на даний час не експлуатується. 

Загальний вигляд поїзда «Славутич» зо-
бражено на рисунку 3. 

 

 
 

Рис. 3 – Загальний вигляд поїзда «Славутич» 
 
У 2005 році флагманом вітчизняного ва-

гонобудування – ПАТ «Крюківський вагоно-
будівний завод» (далі – ПАТ «КВБЗ») у тіс-
ній співпраці з КП «Київський метрополітен» 
вперше були розроблені вітчизняні вагони 
метропо-літену та розпочато їх виробництво. 
Результатом плідної співпраці ПАТ «КВБЗ», 
КП «Київський метрополітен», ДП «УкрН-
ДІВ» та інших організацій стало введення в 
експлуатацію у 2010 році першого вітчизня-
ного поїзда метрополітену з вагонів моделей 
81-7021 і 81-7022. На даний час на Сирецько-
Печерській лінії експлуатуються 30 вагонів 
цих моделей. При цьому основними перева-
гами вагонів вітчизняного виробництва є на-
ступне: 

- обладнання кабіни машиніста конди-
ціонером; 

- використання сучасних комплекту-ючих 
та агрегатів в системі керування потягом; 

- обладнання підвагонного устаткування 
сучасною протипожежною системою «Ігла»; 

- застосування більш сучасної конструкції 
притульнозсувних дверей пасажирських са-
лонів, які окрім захисту від пилу та вологи 
забезпечують підвищену шумоізоляцію; 

- застосування вікон з вакуумних склопа-
кетів – для надійної та ефективної тепло- і 
звукоізоляції пасажирських салонів; 

- обладнання пасажирських салонів сис-
темою примусової вентиляції; 

- використання більш раціональних конс-
трукцій поручнів, з оптимальним їх розмі-
щенням в пасажирському салоні; 

- передбачення  місць для розташування 
пасажирів в інвалідних колясках у головних 
вагонах; 
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- пасажирські крісла мають ергономічну 
конструкцію та виконані в антиван-дальному 
варіанті, а їх розміщення та кріплення забез-
печують зручність в обслуговуванні та при-
биранні вагонів; 

- вагони пофарбовані двокомпонентними 
акрил-поліуретановими фарбами, що, окрім 
захисту кузова від корозії, надає вагонам 
привабливого та сучасного вигляду; 

- використані в конструкції вагонів неме-
талеві матеріали мають всі необхідні пожеж-
ні та гігієнічні сертифікати. 

Зовнішній вигляд поїзда метрополітену, 
що складається з нових вагонів моделей       
81-7021 і 81-7022 зображено на рисунку 4. 

У 2010 році ПАТ «КВБЗ» були виготовле-
ні перші дослідно-промислові зразки трьох 

вітчизняних вагонів метрополітену з асинх-
ронним тяговим приводом та мікропроцесо-
рною системою управління, з можливістю 
реалізації режиму рекуперативного гальму-
вання (головний вагон поїзду – 81-7036, про-
міжний – 81-7037). За результатами проведе-
них приймальних випробувань членами між-
відомчої комісії прийнято рішення щодо мо-
жливості серійного виробництва зазначених 
моделей вагонів. З 2015 року новостворений 
вітчизняний поїзд експлуатується в КП «Ха-
рьківський метрополітен». Загальний вигляд 
першого вітчизняного поїзда з асинхронним 
приводом, зображено на рисунку 5. 

 

 

  
 

Рис. 4 – Загальний вигляд поїзда, що складається з вагонів моделей 81-7021 і 81-7022 
 

 
Рис. 5 – Загальний вигляд поїзда, що складається з вагонів моделей 81-7036, 81-7037 
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У 2010 році КП «Київський метрополітен» 
виконано закупку та введено в експлуатацію 
поїзди, що складаються з вагонів моделей 81-
540.2к/81-714.5М, виробництва АТЗТ «Ваго-
нмаш» та ВАТ «Метровагонмаш» (м. Санкт-
Петербург, м. Митищі, Російська Федерація). 
Вагони цих поїздів мають сучасний інтер’єр 
та екстер’єр, однак обладнані тяговими дви-
гунами постійного струму типу ЕДМ-114   
потужністю 110 кВт та релейною системою 
управління, які є малоефективними. Загаль-
ний вигляд поїзда, який складається з вагонів 
моделей 81-540.2к/81-714.5М виробництва 
АТЗТ «Вагонмаш» та ВАТ «Метровагон-
маш», наведено на рисунку 6. 

У 2013 році розпочато роботи комплексної 
модернізації  вагонів типу Є та їх модифіка-
цій  шляхом заміни тягових двигунів постій-
ного струму на асинхронний електропривод. 
Роботи виконувалися ПАТ «КВБЗ», за участі 
як вітчизняних так і іноземних компаній 
(ITOCHU, KNORR-BREMSE, Fuji-Electric, 
Mitsubishi electric Co., Хартрон-Експрес ЛТД 
та інші). На даний час в КП «Київський мет-
рополітен» за цим проектом модернізовано 
та експлуатується 135 вагонів. Загальний ви-
гляд модернізованих поїздів наведено на ри-
сунку 7. 

 

 
 

Рис. 6 – Загальний вигляд поїзда, що скла-
дається  з вагонів моделей типу  

81-540.2к/81-714.5М 
 
 
 
 
 

 
 

Рис. 7 – Загальний вигляд поїздів, що склада-
ються з вагонів моделей 81-7080,  

81-7081, 81-7081-01 
 

У 2016 році в КП «Харківський метрополі-
тен» розпочато роботи з модернізації експлуа-
тованих вагонів типу Є. В ході модернізації 
виконано заміну електрообладнання, однак 
замість встановлення асинхронного приводу 
встановлено колекторні тягові двигуни без 
можливості рекуперації енергії в контактну 
мережу. Модернізовані вагони отримали но-
мер моделі 81-710.1 (як головні, так і проміж-
ні). У 2017 році поїзд розпочав експлуатацію з 
пасажирами. Загальний вигляд поїзда, який 
складається з вагонів моделей 81-710.1 зобра-
жено на рисунку 8. 

 

 
 

Рис. 8 – Загальний вигляд поїзда, що склада-
ється з вагонів моделі 81-710.1 

 
Головними відмінностями розглянутого 

рухомого складу (рис. 3-8) є покращений ін-
тер’єр та екстер’єр, впровадження на ньому 
енергозберігаючого обладнання, створення 
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умов для перевезення осіб з особливими пот-
ребами. Перевагами новоствореного та моде-
рнізованого рухомого складу з асинхронним 
приводом (рис. 3, 5, 7) є скорочення витрат 
електричної енергії на тягу, зменшення обся-
гів викидів парникових газів, підвищення 
плавності руху поїздів, підвищення надійно-
сті роботи елект-ричного обладнання вагонів 
і зменшення обсягів необхідних регламент-
них робіт та технічного обслуговування. За 
результа-тами досліджень [1, 3] відомо, що 
впро-вадження асинхронного електроприво-
ду, мікропроцесорних систем управління та 
систем рекуперації на рухомому складі мет-
рополітену дозволяє скоротити до 40 % елек-
троенергії, що витрачається на тягу, а також 
в цілому зменшити енергоспожи-вання в ме-
трополітені на 5-8 %. В цілому, за останні 
роки комунальними підпри-ємствами Украї-
ни оновлено не більше 15 % парку вагонів 
метрополітену, що є недостатнім і роботи в 
цьому напрямку мають бути продовжені 
[1, 2]. 

За результатами аналізу виконаних вітчи-
зняних і іноземних досліджень [4-13] встано-
влено, що основними напрямками подальшо-
го розвитку та вдосконалення рухомого 
складу метрополітену є заходи щодо підви-
щення безпеки руху, впровадження енергоз-
берігаючих та інформаційних технологій, 
підвищення комфортності для машиністів і 
пасажирів. Серед необхідних основних захо-
дів слід виділити наступні: впровадження 
інтелектуальних систем керування поїздом, 
підвищення використання електроенергії ре-
куперативного гальмування шляхом застосу-
вання накопичувачів енергії, виготовлення 
кузовів вагонів з нержавіючих композитних 
матеріалів. За різними оцінками спеціалістів 
від впровадження зазначених заходів існують 
резерви заощадження електроенергії на рівні 
10-30 % від тієї  що споживається на тягу. 

Висновки 
Узагальнений аналіз існуючого стану пар-

ку рухомого складу вітчизняного метрополі-
тену та основних напрямків його розвитку і 
оновлення дозволили встановити наступне: 

1. Оновлення парку вагонів метрополітену 
в Україні здійснюється за двома напрямками: 

придбання нових вагонів та продовженням 
терміну експлуатації існуючих вагонів, з од-
ночасною їх модернізацією. 

2. Вітчизняна промисловість має можли-
вості забезпечення оновлення парку вагонів 
метрополітену в країні і виготовлення сучас-
них інноваційних моделей вагонів метропо-
літену, які не поступаються світовим анало-
гам. 

3. Зміни в конструкції новостворених та 
модернізованих вагонів метрополітену на-
правлені на покращення їх енергоефек-
тивності, підвищення комфорту для пасажи-
рів і машиністів, збільшення привабливості 
вагонів, зменшення витрат на їх експлуата-
цію і технічне обслуговування, а також на 
створення можливостей користування рухо-
мим складом особам з обмеженою мобільніс-
тю. 

4. Основними напрямками подальшого ро-
звитку та вдосконалення рухомого складу 
метрополітену є підвищення   безпеки руху і 
зниження споживання електроенергії на тягу, 
шляхом впровадження енергозберігаючих та 
інформаційних технологій, застосування су-
часних композитних матеріалів з метою зме-
ншення ваги вагонів. 
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