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Накануне профессионального праздника — 
Дня юриста — состоялась 1-я конференция 
Юридической службы Московского метро-
политена.

Ю
ридическая служ-

ба — самая моло-

дая в московском 

метро. Она была создана ме-

нее трех месяцев назад по 

инициативе Дмитрия Пегова. 

Приветствуя участников кон-

ференции, он объяснил свое 

решение: «Слабая юридиче-

ская грамотность руководи-

телей подразделений опасна 

тем, что может приводить к 

жалобам, трудовым спорам, 

судебным искам. Поэтому для 

предупреждения неприятных 

инцидентов было принято ре-

шение пополнить штат метро-

политена профессиональными 

юристами». Такие специали-

сты, добавил он, должны бу-

дут вести просветительскую 

работу, обучать руководителей 

подразделений азам юриспру-

денции и ограждать их от про-

тивоправных деяний.

Также Дмитрий Пегов поста-

вил перед юристами метропо-

литена задачу собирать наибо-

лее частые вопросы, с которыми 

им придется сталкиваться, что-

бы затем выработать на их еди-

ное официальное мнение. 

Затем перед собравшимися 

выступил заместитель началь-

ника Юридической службы, 

начальник отдела договорно-

правовой работы Андрей Сте-

почкин  — он рассказал о специ-

фике работы с трудовыми дого-

ворами. Следующей выступала 

ведущий юрисконсульт отде-

ла судебно-арбитражной рабо-

ты и применения законодатель-

ства Галина Макарова — ее до-

клад был посвящен правовым 

инструментам для получения от 

контрагента надлежащего ис-

полнения обязательств по до-

говору. А темы госзакупок на 

метрополитене в своем высту-

плении коснулась Надия Са-

марханова, начальник юри-

дического отдела Дирекции 

инфраструктуры. Затем об акту-

альных изменениях в трудовом 

законодательстве собравшим-

ся рассказал начальник отдела 

судебно- арбитражной работы и 

применения законодательства 

Игорь Корчагин.

Ну а в заключение ведущая 

конференции, начальник Юри-

дической службы метрополи-

тена Елена Вильчинская на-

помнила собравшимся, что на 

них возлагается большая ответ-

ственность, ведь руководители 

подразделений ждут от них гра-

мотной и проверенной инфор-

мации. Каждая консультация, 

которую они дадут, должна быть 

выверенной и взвешенной. Она 

пожелала новым сотрудникам, 

чтобы те удачно сработались со 

своими руководителями и оста-

лись в метрополитене всерьез и 

надолго.

Следующая конференция 

запланирована на май — на-

кануне дня рождения метро-

политена. На ней специалисты 

Юридической службы смогут 

подвести итоги полугода ра-

боты. 

ОПРОС

Почему мне нравится 
быть юристом?
Это профессия, которая необ-
ходима в жизни. Она помогает 
быть нужным в наше время.

Надия Самарханова,
начальник юридического отдела 

Дирекции инфраструктуры

Быть юристом — это возмож-
ность находить несколько вы-
ходов из безвыходных ситуа-
ций. Профессия юриста дает 
шанс помогать другим и одно-
временно развиваться самому.

Денис Семин,
ведущий юрисконсульт 

юридического отдела
Дирекции инфраструктуры

Потому что мне нравится всегда 
быть в курсе всех изменений в 
законодательстве, разбираться 
в спорных ситуациях и доказы-
вать свою точку зрения право-
выми методами.

Анна Шахова,
юрисконсульт 1-й категории 

Службы сбора доходов

Почему мне нравится быть юри-
стом метрополитена? Потому что 
я чувствую свою причастность к 
защите интересов крупнейшего 
и наиважнейшего транспортно-
го предприятия нашего города, 
свою нужность в сложном меха-
низме работы метрополитена.

Марина Митракова,
заместитель начальника 

юридического отдела
Дирекции инфраструктуры

Жизнь в рамках правового 
поля  — это обязанность любо-
го цивилизованного общества. 
И  мысль о том, что я, действуя 
как юрист, способна провести 
вас через запутанный лабиринт 
законодательных актов и не дать 
вам выйти за рамки этого поля, 
заставляет меня любить свою 
профессию.

Виктория Крыжановская, 
ведущий юрисконсульт 

Юридического отдела
Дирекции инфраструктуры

ИНТЕРВЬЮ

КОНФЕРЕНЦИЯ

Место для инноваций
Уже около месяца метрополитен собирает рационализаторские предложения работников. О том,
какую пользу это приносит, мы расспросили заместителя начальника метрополитена по стратегическо-
му развитию и инвестициям Романа Латыпова.

— Роман Маратович, ме-
трополитен — достаточно 
инертная структура. У всех ра-
ботников есть четкие правила 
и инструкции, которым необ-
ходимо следовать. Насколько 
сложно приносить что-то ин-
новационное в такую струк-
туру?

— Я бы сказал, что это в пер-

вую очередь интересно. Метро-

политен — это традиционная 

структура, где есть четкие пра-

вила эксплуатации и регламен-

ты, без которых нельзя рабо-

тать. В ходе многолетней работы 

люди привыкают к этим регла-

ментам, и поменять их сложно. 

Любые изменения затрагивают 

не только документы, но и еже-

дневную работу и образ жизни 

людей. Но, как показывает прак-

тика, когда люди понимают, за-

чем нужны эти изменения, они 

остаются довольны. Бывает не-

допонимание или нежелание 

что-то менять из опасения, что 

рабочий процесс станет слож-

нее. Но сопротивления измене-

ниям из-за изменений нет.

— Как вы думаете, для ра-
ционализаторской деятель-
ности нужен особый склад ха-
рактера, умения? Или просто 
достаточно ответственно от-
носиться к своей работе, что-
бы видеть, что в ней можно 
исправить?

— Каждый работник, кото-

рый хорошо знает свою сфе-

ру деятельности, может подать 

рационализаторское предло-

жение. Достаточно просто по-

смотреть вокруг себя и понять, 

что мешает делать работу сей-

час и как можно делать ее луч-

ше — более эффективно, тратя 

меньше времени и материалов. 

Здесь я хотел бы рассказать, по-

чему мы решили возобновить 

рационализаторскую деятель-

ность в метрополитене.

Несколько месяцев назад 

мы запускали станцию «Котель-

ники», и Сбербанк предложил 

внед рить в кассах на станции 

систему бережливого производ-

ства. И в рамках внедрения этой 

системы мы обратили внима-

ние, как сейчас работают кас-

сиры в метро. Выяснилось, что 

в день они заполняют 22 жур-

нала! Потому что для каждой 

системы учета требовался свой 

журнал, при этом информация 

в них зачастую дублировалась. 

Пообщавшись с персоналом и со 

всеми службами, мы смогли со-

кратить количество журналов 

до пяти. Ввели пилотный про-

ект на станциях «Перово» и «Ок-

тябрьская» — и работа касси-

ров на них сильно улучшилась. 

При этом мы ничего не купили, 

не сделали многомиллионных 

инвестиций! Тогда мы решили 

развернуть эту систему на весь

метрополитен.

Приказ о рационализатор-

ских предложениях был принят 

на метрополитене в 1973 году, и 

он давно потерял актуальность. 

За последний год служба — чем-

пион по количеству заявок по-

дала два предложения. Это на 

45 тысяч сотрудников метро! 

Поэтому мы совместно со Служ-

бой инвестиционного развития, 

Службой технической полити-

ки и Службой качества разрабо-

тали и совершенствуем новый 

стандарт «Управление рациона-

лизаторской деятельностью», 

который уже сейчас вступил в 

силу. Он полностью соответству-

ет требованиям системы менед-

жмента качества. Хотим, чтобы 

сотрудники были замотивиро-

ваны работать по нему.

— Каких показателей вы 
ожидаете?

— Для каждого сотрудника 

метрополитена не секрет: если 

посмотреть вокруг, найдется 

достаточно много бросовых за-

трат. Метрополитен зря расхо-

дует материалы и средства. Со-

кращение этих затрат — вот 

первое, чего мы хотим добить-

ся. А второе — мы хотим, чтобы 

люди не оставались исполните-

лями, которые следуют чужому 

приказу, а посмотрели вокруг 

себя и сами предложили, что 

можно улучшить.

— Есть ли разница между 
рационализаторским предло-
жением и предложением об 
улучшении?

— Да, есть. Принципиальное 

отличие в том, что рационали-

заторское предложение — это 

предложение производственно-

технического характера, непо-

средственно улучшающее про-

изводственный процесс путем 

более эффективного использо-

вания оборудования, материа-

лов или труда рабочих. Оно не-

избежно приводит к экономии 

денежных средств. Улучшения 

приводят к повышению уровня 

условий труда, эффективности 

рабочих процессов, но не обяза-

тельно несут в себе экономиче-

ский эффект. На первых этапах 

мы принимаем к рассмотрению 

все поданные предложения.

— Получается, иннова-
ции — это не прерогатива тех-

нарей? Свои идеи может пред-
ложить любой работник ме-
тро, в том числе секретарь, 
бухгалтер или повар?

— Абсолютно точно. Раци-

онализаторские предложения 

могут касаться любой сферы де-

ятельности, а не только пере-

возки пассажиров или обслу-

живания подвижного состава. 

Они могут касаться работы бух-

галтерии или даже столовой. 

До этого я работал на сталепла-

вильных предприятиях, и там 

действительно вносили рац-

предложения по работе столо-

вой. Например, люди предложи-

ли обслуживать вальцовщиков 

вне очереди — надо понимать, 

что это особенная специаль-

ность: если вальцовщика не бу-

дет на рабочем месте вовремя, 

есть риск, что остановится про-

катный стан, а это колоссальные 

потери. И все начали так делать, 

никто не возражал. Вот и мы хо-

тим, чтобы наши работники об-

ращали внимание на то, что они 

делают. В большинстве служб 

сотрудники заполняют более 

100 отчетов. Вроде бы все они 

нужные, но никто не задает во-

прос, почему нельзя совместить 

10 отчетов в один. Люди теряют 

время, которое могли бы потра-

тить на что-то более полезное.

Надо понимать, что сбор 

рацпредложений — это не про-

сто призыв или лозунг. Эта си-

стема выгодна каждому сотруд-

нику. И руководство метрополи-

тена специально предусмотрело 

мотивацию для сотрудников.

— Чем именно выгодна эта 
система для работников мет-
ро? Есть ли награда для наи-
более активных рационали-
заторов? 

— Награда для сотрудников 

есть, и она может иметь значи-

тельный размер. Вознагражде-

ние составит 5% от сэкономлен-

ных метрополитеном средств. 

По новому стандарту оно может 

достигнуть 1 млн рублей.

Кроме материальной выгоды 

для работников зачастую улуч-

шаются условия труда. Мы же не 

всегда знаем, что нужно предста-

вителям той или иной службы. 

А рационализаторская деятель-

ность — это некий микрофон, 

в который люди могут заявить 

о своих идеях и быть услышан-

ными.

— Как вы думаете, будет 
ли конкуренция между служ-
бами по количеству рацпред-
ложений, поданных в рамках 
рационализаторской деятель-
ности?

— Конкуренция всегда 

есть — это видно на каждой 

большой встрече, на каждой 

оперативке, когда зачитывают-

ся показатели по каждой служ-

бе. И можно заметить, что на-

чальники служб всегда хотят, 

чтобы их подразделение выгля-

дело не просто хорошо, а лучше 

всех остальных. Так что, само со-

бой, конкуренцию между служ-

бами мы ожидаем. Уже сейчас 

нам подали более 50 предложе-

ний, и некоторые подразделения 

значительно вырвались вперед.

Творческие инициативы и рационализаторские идеи работников метрополитена, 
дающие весомый экономический эффект, — это неотъемлемая часть процесса не-
прерывного совершенствования предприятия и всей транспортной отрасли города. 

Конкурс рационализаторских предложений дает возможность не только при-
нести ощутимую пользу предприятию, раскрыть свой профессиональный по-
тенциал, но и получить денежное вознаграждение в размере до 1 млн рублей.

Каждый автор рационализаторского предложения подает заявку ответственному 
лицу в своем подразделении. Предложение может касаться любого аспекта функци-
онирования метрополитена — от локальных технических и технологических измене-
ний до улучшения работы предприятия в целом.

Полная информация по работе с рацпредложениями — в СТО-СМК-11 «Управле-
ние рационализаторской деятельностью» и в распоряжении от 29.10.2015 
№1175р. 

Денежное вознаграждение

до 1 млн рублей

Со всеми вопросами можно
обращаться в Службу инвестиционного 

развития по адресу

leeann@@moosmeetro.rru

Московский метрополитен объявил сбор заявок на рациона-
лизаторские предложения. Лучшие идеи будут востребованы!

Участие в рационализаторской деятельности — 
это возможность для каждого сотрудника

заявить о своей идее!



Спасибо!

Выражаем огромную благодарность всем при-
частным к мероприятию службам и сотрудникам 
метро политена за хорошую работу!

НОВОСТИ УВД 3

В Управлении внутренних дел на Мо-
сковском метрополитене состоялось 
первое заседание недавно сформирован-
ного Общественного совета при поли-
ции столичного метро.

В 
состав совета вошли 

общественные деяте-

ли — авторитетные люди 

с богатым жизненным опытом, 

которые способствуют станов-

лению и воспитанию граждан-

ского общества. В их числе — 

представители средств массовой 

информации, религиозных кон-

фессий, ветеранских организа-

ций, правозащитники, культур-

ные и спортивные деятели.

Заседание открыл началь-

ник УВД на ММ генерал-май-

ор полиции Игорь Божков. Он 

рассказал о значимости Обще-

ственного совета для деятельно-

сти полиции на метрополитене 

и отметил, что Общественный 

совет — это инструмент, позво-

ляющий делать работу органов 

внутренних дел более откры-

той для общества. Начальник 

Управления выразил надежду, 

что совет станет надежным 

парт нером в решении задач, 

стоящих перед полицией сто-

личного метро.

После выступления руково-

дителя члены Общественного 

совета открытым голосовани-

ем избрали председателя. Все 

единогласно проголосовали за 

руководителя команды Фонда 

развития автоспорта «Динамо-

автоспорт», заслуженного тре-

нера России Олега Хатюшенко. 

Олег Михайлович поблагодарил 

за оказанное ему доверие и при-

звал всех членов совета активно 

включиться в работу.

Единогласно был избран 

и заместитель председателя 

Общественного совета — пред-

седатель Совета ветеранов УВД 

на Московском метрополитене 

Сергей Первойкин. После был 

выбран секретарь Обществен-

ного совета.

Председатель Общественно-

го совета при УВД на метрополи-

тене Олег Хатюшенко отметил, 

что в ближайшее время совету 

предстоит сформировать и ут-

вердить план работы на 2016 

год, а также подготовить ряд 

нормативных документов, необ-

ходимых для успешной работы.

В соответствии с совместным решением руководства метрополитена и ДОРПРОФСОЖа 

в период с 1 декабря 2015 года по 31 марта 2016 года организован отдых работников 

метрополитена и членов их семей в комнатах отдыха здания Южной дирекции скоростного 

сообщения ОАО «РЖД» в Адлерском районе города Сочи.

Комнаты отдыха находятся на третьем этаже ад-

министративного здания, расположенного на 

территории Южной дирекции скоростного со-

общения ОАО «РЖД», в пяти минутах ходьбы от 

черноморского побережья. В каждой комнате 

есть одна двуспальная или две односпальные 

кровати, дополнительное спальное место (ди-

ван), кондиционер, холодильник и телевизор, 

ванная комната с душем и туалетом. Также 

к  услугам отдыхающих будут комнаты приема 

пищи, где есть посуда и вся необходимая ку-

хонная техника.

Адрес: Россия, Краснодарский край, город 

Сочи, Адлерский район, Южная дирекция ско-

ростного сообщения, ул. Просвещения, за цен-

тральным железнодорожным вокзалом Адлера 

со стороны моря. 

График заездов: 21–30 декабря 2015 года; 3–12 

января 2016 года; 13–22 января 2016 года; 23 янва-

ря — 1 февраля 2016 года; 2–11 февраля 2016 года; 

12–21 февраля 2016 года; 22 февраля — 2 марта 

2016 года; 3–12 марта 2016 года; 13–22 марта 2016 

года; 23–31 марта 2016 года (девять дней).

Стоимость: Сертификат на размещение и вре-

менное проживание работников метрополитена 

и членов их семей выдается бесплатно с удержа-

нием НДФЛ в размере 718 рублей 00 копеек на 

одного человека за 10 дней. Проезд и питание 

оплачиваются отдыхающими.

По всем вопросам обращаться к председателю 

профсоюзного комитета обособленного позраз-

деления или в Дорпрофжел метрополитена:

8 (495) 688 03 61.

ПРИГЛАШАЕМ В СОЧИ!

ПРОФСОЮЗ

ПРОКУРОР РАЗЪЯСНЯЕТ

Кто борется
       с коррупцией?
О том, какие государственные органы наделены полномочиями по борьбе 
с коррупцией, рассказывает старший помощник прокурора Московского 
метрополитена Жанна Василенко.

П
ри реализации государ-

ственной политики по 

противодействию кор-

рупции требуется координация 

деятельности федеральных ор-

ганов исполнительной власти, 

органов исполнительной власти 

субъектов Федерации и органов 

местного самоуправления. Для 

этого, согласно решению прези-

дента РФ, могут формироваться 

органы в составе представи-

телей федеральных органов 

государственной власти, ор-

ганов государственной власти 

субъектов Федерации и иных 

лиц. Получив информацию о 

коррупционных правонаруше-

ниях, координирующие органы 

передают ее в соответствующие 

государственные органы, кото-

рые уполномочены проверять 

эти данные и принимать реше-

ния по итогам проверки.

Генеральный прокурор РФ 

и подчиненные ему прокуроры 

в пределах своих полномочий 

координируют деятельность по 

борьбе с коррупцией органов 

внутренних дел, органов Феде-

ральной службы безопасности, 

таможенных органов и других 

правоохранительных органов. 

Также они реализуют иные пол-

номочия в области противодей-

ствия коррупции, установлен-

ные федеральными законами.

Основными методами борь-
бы с коррупцией являются: 

• проведение единой госу-

дарственной политики;

• взаимодействие право-

охранительных органов с 

общественными и парламент-

скими комиссиями;

• законодательные, адми-

нистративные и иные меры 

для привлечения государствен-

ных и муниципальных служа-

щих, а также граждан к более 

активному участию в противо-

действии коррупции; 

• с о в е р ш е н с т в о в а н и е 

структуры государственных 

органов, создание механизмов 

общественного контроля за их 

деятельностью;

• введение антикоррупци-

онных стандартов, то есть еди-

ной системы запретов и обя-

занностей для госслужащих;

• обеспечение доступа 

граждан к информации о де-

ятельности органов государ-

ственной власти РФ и местного 

самоуправления;

• обеспечение независи-

мости СМИ;

• обеспечение независи-

мости судей, невмешательство 

в судебную деятельность;

• обеспечение открыто-

сти, добросовестной конкурен-

ции и объективности при раз-

мещении заказов на поставку 

товаров, выполнение работ, 

оказание услуг для государ-

ственных или муниципальных 

нужд; 

• устранение необосно-

ванных запретов и ограниче-

ний, особенно в области эконо-

мической деятельности; 

• повышение уровня опла-

ты труда государственных и 

муниципальных служащих;

• укрепление международ-

ного сотрудничества в области 

противодействия коррупции, 

розыска, конфискации и репа-

триации имущества;

• сокращение численно-

сти государственных и муни-

ципальных служащих с одно-

временным привлечением на 

службу квалифицированных 

специалистов.

Для органов власти обра-

щения граждан — это важней-

ший источник информации. 

Он необходим для принятия 

качественных решений, свое-

временного реагирования на 

коррупционные проявления.

Если гражданин указал 

заведомо ложные сведения, 

то суд может взыскать с за-

явителя те расходы, которые 

государственные органы по-

несли при рассмотрении это-

го сообщения. Кроме того, за 

заведомо ложный донос пред-

усмотрена уголовная ответ-

ственность.
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НОВЫЙ ГОД,
РОЖДЕСТВО
ХРИСТОВО и долгие 
зимние каникулы. 
Как следует на-
беритесь сил перед 
работой!

Московский метрополитен 
За 80-летнюю историю на метрополитене произошло немало интересных и значимых мероприятий: открывались новые станции, 
тестировалось новое оборудование, вводились в эксплуатацию новые типы подвижного состава. Если всмотреться в календарь, то 
почти каждый день отмечен тем или иным событием. Попробуем понять, какие юбилеи ждут нас в наступающем 2016 году.

45 ЛЕТ НАЗАД, в 1971 году, открыты участки 
Калужско-Рижской линии от станции «Октябрь-
ская» до станции «Площадь Ногина» (теперь «Ки-
тай-город») и Таганско-Краснопресненской линии 
от станции «Таганская» до «Площади Ногина».

Свой 30-Й ДЕНЬ 
РОЖДЕНИЯ отмеча-
ют станции «Полян-
ка» и «Боровицкая» 
Серпуховско-Тими-
рязевской линии.

В 1986 ГОДУ завер-
шено сооружение 
центрального 
участка Кали-
нинской линии от 
станции «Марксист-
ская» до станции 
«Третьяковская».

ДЕНЬ
ЗАЩИТНИКА
ОТЕЧЕСТВА

Станциям «Дмитровская», «Тимирязевская», 
«Петровско-Разумовская», «Владыкино» и «От-
радное» Серпуховско-Тимирязевской линии 
исполняется 25 ЛЕТ. Тогда же было введено в 
эксплуатацию электродепо «Владыкино».

МЕЖДУНАРОДНЫЙ 
ЖЕНСКИЙ ДЕНЬ

ДЕНЬ ВЕСНЫ
И ТРУДА

ДЕНЬ
РОССИИ

ДЕНЬ
ПОБЕДЫ

20 ЛЕТ НАЗАД в элек-
тродепо «Красная 
Пресня» начались 
испытания ваго-
нов типа 81–720/721 
«Яуза».

ИюньИюнь

ПН ВТ СР ЧТ ПТ СБ ВС

1 2 3 4 5

6 7 8 9 10 11 12

13 14 15 16 17 18 19

20 21 22 23 24 25 26

27 28 29 30

«Немедленно присту-
пить к подготовитель-
ным работам по соору-
жению метро в Москве 
как единственного 
средства быстрых и 
дешевых людских пе-
ревозок» — это судь-
боносное решение на 
пленуме ЦК ВКП (б) 
было принято 85 ЛЕТ 
НАЗАД, в 1931 году.

В 1981 году начата 
опытная эксплуата-
ция системы автове-
дения поездов на Ка-
лининской линии. Не-
сколькими месяцами 
позже, с 25 ноября по 
5 декабря, прошли ис-
пытания АРС с пред-
упредительной сигна-
лизацией (ДАУ-АРС).

Ровно 75 ЛЕТ НАЗАД, 
в ночь с 21 на 22 июля 
1941 года, произошло 
первое воздушное напа-
дение на Москву. С этого 
дня метрополитен на-
чал работать по ночам 
в режиме бомбоубежи-
ща для горожан. За годы 
войны на станциях Мо-
сковского метрополите-
на родилось 217 детей.

День рождения стан-
ции «Международная» 
Филевской линии. Име-
ниннице 10 ЛЕТ!

55 ЛЕТ НАЗАД были 
открыты станции 
«Багратионовская», 
«Филевский парк» и 
«Пионерская» Филев-
ской линии.

В 1941 году произошла первая и единственная попытка за-
крыть метро во время Великой Отечественной войны. К сча-
стью, Государственный комитет обороны очень быстро признал 
свою ошибку, и уже в 14:12 было подано напряжение на Киров-
ский радиус, а в 18:45 на линию вышел первый поезд. Движе-
ние по Горьковскому радиусу возобновилось только 17 октября. 

55-ЛЕТИЕ станций «Из-
майловский парк» (те-
перь «Измайловская») 
и «Первомайская» Ар-
батско-Покровской 
линии.

ДЕНЬ 
НАРОДНОГО 
ЕДИНСТВА

6 ноября 1941 года на станции «Маяковская» про-
шло торжественное собрание, посвященное 24-й го-
довщине Октябрьской революции. С обращением к 
присутствующим выступил Иосиф Сталин. 

50 ЛЕТ НАЗАД заверше-
но сроительство Жда-
новского (Таганского) ра-
диуса от станции «Жда-
новская» («Выхино») до 
станции «Таганская».

15
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МЕТРОПОЛИТЕНА
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Работники электродепо «Планерное» в конце декабря отметят целых два праздника: их ждет не только Новый 
год, но и 40-летие родного депо — оно было открыто 30 декабря 1975 года. Такой солидный юбилей — повод не 
только задуматься о прошлом, но и взглянуть в будущее. Начальник депо Игорь Гондаревский рассказал, что 
ждет «Планерное» в ближайшее время.

1.  ЗАМЕНА ПАРКА 
ПОДВИЖНОГО СОСТАВА.

В настоящее время на Таганско- 

Краснопресненской линии 

работает самый старый тип 

подвижного состава — «Еж3» 

и «Ем-508т». Но в перспективе 

грядет замена парка на вагоны 

765-й серии. Новые составы 

уже получает электродепо «Вы-

хино». Один состав этой серии 

уже перевозит пассажиров и ра-

ботает в графике. В 2016–2017 

годах планируется полностью 

заменить электродепо «Выхино» 

на новый тип, а затем придет и 

наша очередь.

Естественно, мы начинаем 

подготовку — отправляем ма-

шинистов на обучение в те депо, 

где эксплуатируется этот тип 

подвижного состава. До конца 

года также планируем полу-

чить один состав указанной се-

рии для подготовки ремонтно- 

эксплуатационного персонала.

2. РАСШИРЕНИЕ ДЕПО.
В следующем году запланиро-

вано завершение расширения 

нашего электродепо: в нем по-

явятся девять новых ремонт-

ных канав, более удобных для 

осмотра подвижного состава. 

Это позволит часть составов 

взять с ночной расстановки 

на линии в электродепо, тем 

самым повысив качество ре-

монта и обслуживания под-

вижного состава. Также в сле-

дующем году запланировано 

завершение реконструкции 

мойки подвижного состава и 

установка современного стан-

ка по обточке колесных пар, 

что повысит культуру обслу-

живания пассажиров и улуч-

шит внешний вид подвижного 

состава. 

3. НОВЫЕ ПОМЕЩЕНИЯ.
После реконструкции в депо 

свободней станет не только 

вагонам, но и людям. В но-

вом здании запланировано 

помещение для улучшения 

условий работы персонала и 

помещение для обслужива-

ния нового типа подвижного 

состава 760-й серии.

4. МУЗЕЙ ДЕПО.
Идея открыть музей появи-

лась у нас уже давно. Съездив

в командировку в Санкт-

Петербург в ТЧ-15 и осмотрев 

их музей, окончательно приня-

ли решение о необходимости 

создания музея депо «Планер-

ное». Мы планируем проводить 

экскурсии для школьников и 

людей, которые в перспективе 

могут прийти работать в ме-

трополитен. Наши активисты 

и ветераны уже подготовили 

материалы для музея. У нас 

есть планы, что войдет в нашу 

экспозицию: мы расскажем 

обо всех этапах развития депо, 

разместим фотографии пере-

довиков производства, ветера-

нов, участников ВОВ, выста-

вим ценные подарки от других 

организаций и подразделений. 

Обязательно расскажем про 

наши спортивные достиже-

ния — у нас их предостаточно. 

Одна из главных задач музея — 

сделать так, чтобы люди, при-

шедшие в наш коллектив, гор-

дились своим местом работы и 

делали все для улучшения рабо-

ты коллектива. 

Достойное место в нашей 

экспозиции займет и кабина 

«Еж3» — этот тип подвижного 

состава и сейчас продолжает ра-

ботать на самой напряженной 

по графику движения линии 

Московского метрополитена.

5.  ПРАЗДНИЧНЫЕ 
МЕРОПРИЯТИЯ.

Мы обязательно будем отме-

чать свой юбилей. В нашем 

коллективе есть традиция: 

приглашать на праздник вете-

ранов, чествовать их, вручать 

ценные подарки, а также соз-

давать условия для их обще-

ния. Естественно, мы плани-

руем наградить на собрании 

наших лучших работников от 

лица руководства Московского 

метрополитена и профсоюз-

ной организации Дорпрофжел. 

Мы постараемся сделать так, 

чтобы люди ощутили празд-

ник, ведь повод повеселиться 

выпадает не так часто. Нам 

бы хотелось, чтобы работники 

депо с положительной энерги-

ей закончили этот год и начали 

следующий.

Редакция газеты 
«Моё метро»

и весь коллектив 
метрополитена 

поздравляют работников 
электродепо «Планерное» 

с юбилеем!

ЮБИЛЕЙ

ЗДОРОВЬЕ

Проблема XXI века
В век высоких технологий и, как след-
ствие, высоких нагрузок вопросы сохране-
ния здоровья и трудоспособности выходят 
на первый план. К сожалению, с развити-
ем индустрии «ускоряются» и болезни, 
посещая нас все в более раннем возрасте. 
Статистика демонстрирует рост заболева-
емости и смертности по причине патоло-
гии сердечно-сосудистой системы у людей 
трудоспособного возраста. 

Д
евиз советской меди-

цины гласил: лучшее 

лечение — это про-

филактика. Регулярные меди-

цинские осмотры позволяли 

выявлять профзаболевания на 

ранних стадиях. В наши дни 

редкие организации успешно 

контролируют состояние здо-

ровья работников на местах. 

Основная отрасль, для которой 

этот вопрос носит принципи-

альный характер, — транспорт. 

Предрейсовые осмотры води-

телей, пилотов и машинистов 

регулируются на законодатель-

ном уровне. Тем не менее боль-

шинство работников отрасли 

неохотно проходят осмотры, 

опасаясь выявить патологию, 

которая может лишить их про-

фессии. Но важно понимать, 

что даже выявленное хрониче-

ское заболевание — это не при-

говор.

Научный клинический 

центр ОАО «РЖД» облада-

ет большим опытом работы с 

работниками транспортной 

сферы. Не один десяток лет в 

нем разрабатывались методи-

ки выявления, лечения, про-

филактики и реабилитации 

работников, особенно при 

сердечно-сосудистых нару-

шениях. Теперь у работников 

московского метро есть уни-

кальная возможность прикре-

питься к поликлинике НКЦ, 

чтобы быть спокойными за 

свое здоровье и здоровье сво-

их родных.  

Чаще всего в практике 

врачей отделения сосудисто-

го профиля встречается ва-

рикозная болезнь. Главной 

причиной обращений слу-

жит заметная трансформация 

кровеносного сосуда. Жен-

щин часто беспокоит не толь-

ко косметический дефект, но 

и определенный дискомфорт: 

отеки, а порой и боль. Муж-

чин к врачу-флебологу обыч-

но направляют врач широкого 

профиля под страхом отстра-

нения от работы или забот-

ливые родственники. Реже — 

личная ответственность за 

здоровье. А ведь последствия, 

к которым приводит несвоев-

ременное обращение, могут 

стоить человеку потери тру-

доспособности на значитель-

ное время. Среди них как ос-

ложнения самой варикозной 

болезни (тромбофлебит под-

кожных вен, кровотечения из 

варикозно измененной вены), 

так и прогрессирование само-

го заболевания, приводящее 

к трофическим нарушениям, 

язве, экземе.

При своевременном обра-

щении врачи могут предло-

жить малоинвазивное вмеша-

тельство — эта манипуляция 

не требует проведения глу-

бокого наркоза, длительной 

госпитализации и реабили-

тации. Один из сотрудников 

московского метро (к сожале-

нию, из-за законодательных 

ограничений мы не можем на-

звать его имя) уже прикрепил-

ся к НКЦ ОАО «РЖД» и прошел 

лечение. Он рассказал нам о 

своих впечатлениях:

— Варикозная болезнь в 

нашей семье поразила не-

сколько поколений. Этот ди-

агноз поставили и мне. Я не 

обращался за помощью: вре-

мени не было. К врачам- 

флебологам меня направил 

хирург поликлиники НКЦ 

ОАО «РЖД» после прохожде-

ния планового медосмотра, 

пригрозив, что иначе не до-

пустит к работе. После кон-

сультации в диагностическом 

отделении НКЦ на Волоко-

ламском шоссе меня направи-

ли на обследование. За один 

день я сдал все анализы, про-

шел необходимые обследова-

ния. В течение недели меня 

госпитализировали в отделе-

ние сосудистой хирургии. Ат-

мосфера в отделении приятно 

удивила: вежливые сотрудни-

ки, внимательные доктора, 

уютная и светлая палата. Поз-

же меня осмотрели лечащий 

врач и анестезиолог, разъяс-

нив суть предстоящей опе-

рации и планируемого обез-

боливания. Как сказал врач, 

операция прошла штатно, 

расширенные вены были ча-

стично «запаяны», частично 

удалены. Уже на следующий 

день мне позволили встать, а 

еще через день выписали. Еще 

неделю я был на больничном, 

наблюдаясь у хирурга поли-

клиники, после чего меня до-

пустили к работе. Я очень 

благодарен докторам, кото-

рые помогли мне продолжить 

трудовую деятельность, и ад-

министрации НКЦ за то, что 

предоставили возможность 

получать медицинскую по-

мощь именно здесь.

Современная медицина 

может помочь работникам 

сферы транспорта не только 

улучшить качество жизни и 

избавиться от опасного забо-

левания, но и в ранний срок 

вернуться к своей работе. 

Главное — уделять должное 

внимание профилактике. На-

поминаем, что любой сотруд-

ник метро может прикрепить-

ся к поликлинике НКЦ ОАО 

«РЖД» и в дальнейшем наблю-

даться у опытных врачей.

КОНТАКТ-ЦЕНТР

По всем вопросам обращай-
тесь в контакт-центр НКЦ 
ОАО «РЖД»: 8 (495) 925-0202
(круглосуточно)

«Печатникам» —
20 лет!
Электродепо «Печатники», обслуживающее 
Люблинско- Дмитровскую линию, было введено
в эксплуатацию 29 декабря 1995 года.
Оно стало 15-м депо московского метро.

У депо «Печатники» есть мно-
го особенностей, которые 
отличают его от других депо 
Московского метрополитена. 
Например, здесь действует 
единственный в сети ме-
трополитенов СНГ участок 
по капитальному ремонту 
моторно- рельсового транс-
порта. В 1998 году именно 
этому депо была доверена 
честь провести испытания 
вагонов типа «Яуза» — для 
того времени принципиаль-
но нового типа подвижного 
состава. После успешного 
окончания испытаний дан-
ный тип вагонов вошел в экс-
плуатацию на Люблинской 
линии. Ну а главная особен-
ность депо «Печатники» — 
гейт, связывающий метро с 
железнодорожной станцией 
«Южный порт». Именно через 
него в метрополитен сегодня 
попадают новые вагоны.

В 2012 году территория 
депо «Печатники» была 
увеличена почти в два 
раза. Здесь появились три 
дополнительных нефа по 
пять путей каждый — все-
го их стало 39. В рамках 
реконструкции в «Печатни-
ках» смонтировали новую 
рельсо сварочную станцию, 
где рельсы сваривают в 
длинные петли для плано-
вой замены отслуживших 
свой срок и ввода в эксплу-
атацию на новых линиях. 
Также был построен совре-
менный комплекс для ком-
фортного труда и отдыха 
персонала электродепо.

От лица всего метро-
политена поздравляем 
коллектив электродепо 
«Печатники» с юбилеем и 
желаем им успехов в их 
нелегком труде и удачи во 
всех делах!

ЮБИЛЕЙ



Дооммбайй
Как добраться:
ближайшие аэропор-

ты — в Ставрополе и в Мине-

ральных Водах, вокзалы — в 

Минводах, Черкесске, Наль-

чике и Невинномысске. Даль-

ше — автобусом или на авто-

мобиле

Перепад высот:
1400 м

 Трассы:

Сезон:
 середина декабря —

середина апреля

Ски-пасс:
до 1000 рублей/день

Сайт:
www.dombai.org 

Домбай — место крайне 

колоритное. С современным 

комплексом подъемников здесь 

соседствуют старые канатки, 

построенные еще в советское 

время. Причем единого ски-

пасса для них нет. Впрочем, если 

вы цените интересные склоны 

выше, чем хорошую инфра-

структуру, вам тут очень понра-

вится — тем более здесь можно 

отлично покататься по целине.
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Прииэлььбруусье
Как добраться:
самолетом до Ставро-

поля или Минвод, поездом 

до Минвод, Невинномыс-

ска или Нальчика, далее 

на автомобиле

Перепад высот:
1100 м

Трассы:
(Чегет),

 (Эльбрус)

Сезон: декабрь — апрель 

(Чегет), круглый год (Эльбрус)

Ски-пасс:
1300 рублей/день

Сайт:
www.prielbrusie-ski.ru

Для настоящего экстремала покорить Чегет — дело чести, ведь 

его горнолыжные трассы считаются одними из самых сложных в 

России. А тем, кто не так уверенно стоит на лыжах и на «доске», 

лучше отправиться на склоны Эльбруса. Хоть это и самая высокая 

гора Европы, но трассы тут попроще. Есть где разгуляться и люби-

телям фрирайда: с Эльбруса можно прямо проехать на Чегет через 

лес. Правда, этот путь больше подойдет лыжникам, чем сноубор-

дистам, поскольку на нем не раз встретятся пологие участки.

ПУТЕШЕСТВИЕ

Наконец-то наступила зима, а значит,
сноубордам и горным лыжам недолго осталось 
скучать в кладовке. Специально для любителей 
активного отдыха газета «Моё метро» подготови-
ла обзор российских горнолыжных курортов.

-

апрель

Кавказ
«РРозаа ХХуутторр»
(Красная Поляна)

Как добраться:
самолетом или поездом 

до Адлера, далее — скоростным 

электропоездом «Ласточка», ав-

тобусом или такси до Красной 

Поляны (порядка 50 км)

Перепад высот:
1534 м

 Трассы:

Сезон: середина дека-

бря — начало мая

 Ски-пасс: от 1100 руб-

лей/день (при брониро-

вании заранее)

 Сайт:
www.rosaski.com 

Построенный к зимней 

Олимпиаде в Сочи, «Роза Ху-

тор» — самый благоустроенный 

российский курорт. И, пожалуй, 

самый дорогой. Впрочем, если 

забронировать ски-пасс зара-

нее на сайте, выйдет чуть де-

шевле. Здесь ошеломительные 

виды на Большой Кавказский 

хребет и почти 40 разнообраз-

ных трасс — правда, из них 

всего три зеленых, так что сюда 

лучше приезжать опытным 

лыжникам и сноубордистам.

Горная Шория
ШШерегееш

 Как добраться:
самолетом до Новокузнецка,

далее 170 км на автобусе или на машине

Перепад высот:
600 м

Трассы:

Сезон:
ноябрь — начало мая

Ски-пасс:
от 1000 рублей/день

Сайт:
www.gesh.info

Хибины
Кирровсск

Как добраться:
с декабря этого года

в аэропорт Хибины ле-

тают регулярные рейсы из Мо-

сквы, другой вариант — на по-

езде до станции «Апатиты-1», 

а затем взять такси 

Перепад высот:
около 550 м

Трассы:

Сезон: середина дека-

бря — середина апреля

Ски-пасс: от 800 руб-

лей/день

 Сайт: www.bigwood.ru, 

www.ski-kolasport.narod.ru, 

www.25chorr.ru 

Высотой Хибины не отлича-

ются, зато тут разнообразные 

трассы и много возможностей 

для фрирайда. И настоящая по-

лярная ночь, а если повезет, то и 

с северным сиянием. Ехать надо 

в Кировск — там есть целых три 

горнолыжных курорта: «Боль-

шой Вудъявр», «Коласпортланд» 

и «Кукисвумчорр». Кроме того, 

здесь есть специальные трассы 

для фан-карва и сноупарк для 

фристайла и нью-скула.

Урал
Аббззакковвоо

Как добраться:
самолетом или поез-

дом до Магнитогорска, потом 

маршруткой до Новоабзаково 

(60 км)

Перепад высот:
320 м

Трассы:

Сезон:
ноябрь — май

Ски-пасс:
1000 рублей/день

Сайт:
www.abzakovo.com

Перепад высот в «Абзаково» 

не очень велик и нет сложных 

трасс, поэтому курорт будет 

интереснее для начинающих 

лыжников и сноубордистов. 

Впрочем, плюсов у него тоже 

полно: здесь очень длинный 

сезон, низкие цены, нет оче-

редей на подъемники, а за 

трассами очень хорошо следят. 

Также здесь можно покататься 

на беговых лыжах, снегокате, 

лошадях, сходить в аквапарк 

или в зоопарк.

Горнолыжный курорт Шерегеш в Кемеров-

ской области считается одним из лучших в Си-

бири. Здесь живописные склоны, еловые леса, 

хорошо развитая инфраструктура. А главная 

достопримечательность курорта — отличный 

снег. Мягкий, пушистый, рассыпчатый, он 

гарантированно выпадает в декабре и так и 

манит прокатиться вне трассы. А еще в апреле 

2013 года здесь был установлен мировой рекорд 

по количеству лыжников и сноубордистов, спу-

стившихся с горы в купальных костюмах.

Где покататься в Москве и Подмосковье?
Если нет времени и сил уезжать далеко, не расстраивайтесь. Покататься на сноуборде и горных лыжах можно не только в ближайшем 
Подмосковье, но и даже в черте МКАД.

«ЛЛатаа-тррэкк»
Цены: от 20 рублей/подъем, есть се-
зонные абонементы
Перепад высот: около 60 м
Сайт: http://spusk.ru/
Маленький горнолыжный комплекс 
расположен на западе Москвы, на 
Крылатских холмах. Здесь есть основ-
ной склон, спортивный, сноуборд-
парк, учебные склоны и трасса для 
тюбинга, пункт проката оборудования 
и школа.

«ККантт»
Цены: 30–70 рублей/подъем
Перепад высот: до 55 м
Сайт: www.kant.ru/sport/
Спорткомплекс «Кант» на «Нагорной» 
может похвастаться десятком вполне 
ухоженных склонов и сноупарком. 
Конечно, на них особо не разгонишь-
ся, но для поддержания спортивной 
формы они подойдут. Здесь учат ка-
таться на горных лыжах и сноуборде, 
а еще действует школа фристайла.

«ССнежж.ккомм»

Цены: 600–850 рублей/час
Перепад высот: 65 м
Сайт: www.snej.com
Единственный в России всесезонный 
горнолыжный комплекс находится 
в Красногорске, в двух шагах от ж/д 
станции Павшино. Также туда можно 
доехать на маршрутке от станций ме-
тро «Тушинская» и «Строгино». Искус-
ственный снег здесь настолько хорош, 
что порой даже превосходит настоя-
щий.

«ВВолеен»»
Цены: 30–70 рублей/подъем («Волен»), 
70–160 рублей/подъем («Степаново»)
Перепад высот: 60 м («Волен»), 110 м 
(«Степаново»)
Сайт: www.volen.ru
Этот горнолыжный курорт, по сути, объ-
единяет в себе два комплекса — «Во-
лен» и «Степаново». И если в «Волене» 
больше коротких трасс, то в «Степанове» 
трассы ощутимо длиннее и интереснее. 
Здесь отлично развитая инфраструкту-
ра, несколько кафе и уютные домики, 
где при желании можно остаться на все 
выходные. Доехать в «Волен» можно от 
железнодорожной станции Яхрома на 
автобусе или маршрутке. До «Степано-
во» же придется брать такси.

«Гоорнноллыжжныйй кллубб 
Лееоннида ТТягаачеева»»

Цены: 30–70 рублей/подъем
Перепад высот: около 50 м
Сайт: www.shukolovo.ru
В деревне Шуколово расположен один 
из старейших горнолыжных курортов 
Подмосковья. Кстати, именно здесь 
тренируются сборные России по гор-
ным лыжам и сноуборду. Добраться 
сюда можно на автомобиле (поворот 
на 39-м км Дмитровского шоссе) или 
своим ходом — на электричке от Са-
веловского вокзала до станции Турист, 
затем придется взять такси.

«ССороочааныы»
Цены: 70–160 рублей/подъем
Перепад высот: до 90 м
Сайт: www.sorochany.ru
Пожалуй, здесь самые длинные горнолыж-
ные трассы в Подмосковье. Уровень слож-
ности разный — встречаются как зеленые 
трассы для новичков, так и черные для 
профессионалов. Добраться до курорта 
можно на электричке от Савеловского вок-
зала до станций Яхрома или Дмитров, а за-
тем на автобусе до деревни Курово.

«ЛЛисьья ггорра»
Цены: 60–100 рублей/подъем
Перепад высот: 65 м
Сайт: www.foxrock.su
Относительно молодой курорт располо-
жен в черте города Балашиха, в 7 км от 
МКАД. Он регулярно принимает у себя 
соревнования по горным лыжам и сноу-
борду, а также является отличным местом 
для семейного отдыха. Добраться туда 
можно на маршрутках от метро «Щелков-
ская», «Новогиреево» или «Выхино».

АКТИВНЫЙ ОТДЫХ
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МИСТЕР И МИСС МЕТРО

К 
моменту создания пер-

вой формы для метро-

политена как раз начал 

«переодеваться» Народный 

комиссариат путей сообще-

ния (НКПС). В 1932 году при-

казом наркома от 28 мая была 

введена единая форменная 

одежда практически для всех 

без исключения служащих 

наркомата. Однако всего за 

год форма претерпела много 

изменений и дополнений, об-

ретя законченные черты лишь 

14 августа 1934 года — мень-

ше чем за год до пуска метро.

Именно тогда железно-

дорожники надели на лац-

каны петлицы — такие же, 

как и в Красной армии (ра-

нее, с 1926 года, на их фор-

ме уже появились петлицы, 

но «собственные»). Цвета 

«окантовок- полосочек» (вы-

пушек) на петлицах и фураж-

ках зависели от вида службы. 

Дореволюционные якорь и 

топор заменила новая эмбле-

ма — гаечный ключ и молот. 

Младший состав носил на 

петлицах эмблемы-углы из 

красной эмали, средний со-

став — шестигранники, а 

высший — армейские звезды. 

Их количество определяло 

должность на железной доро-

ге. Сама форма представляла 

собой однобортный френч ха-

ракерного для того времени 

кроя с черными воронеными 

пуговицами, на которых был 

изображен паровоз анфас, с 

двумя накладными кармана-

ми с клапаном на таких же, но 

меньшего размера пуговицах.

В отличие от современной, 

фуражка железной дороги 

могла выглядеть совершенно 

по-разному, но непременно 

имела козырек материала ту-

льи, мягкую, а не твердую, как 

мы привыкли сегодня, тулью 

и ремешок над козырьком ма-

териала тульи на двух малых 

пуговицах (так называемый 

подбородочный ремень).

Цвет и материал одежды 

разнились в зависимости от 

достатка носящего и времени 

года. При этом даже приказы 

допускали помимо френча 

ношение гимнастерки синего 

цвета с ремнем с теми же ма-

лыми черными пуговицами.

Судя по фотографиям, эта же 

форма френчей и гимнастерок 

по факту носилась и в метро, 

хоть она и не соответствовала 

ни новым приказам (которых с 

1934 по 1940 год было не менее 

пяти), ни особому «нарядному» 

статусу первых метрополите-

новцев. К 1940 году после ряда 

изменений знаки различия ме-

трополитена почти полностью 

пришли к описанному выше 

«железнодорожному» внеш-

нему виду, за исключением 

особой эмалевой эмблемы на 

петлицах младшего состава — 

вместо железнодорожных углов 

на метрополитене использова-

ли стрелы.

Обмундирование на желез-

ной дороге и метрополитене 

во все еще небогатой стране 

вводили долго, трудно и не 

всегда успешно. Слово «еди-

нообразие» совершенно точно 

неприменимо к форменной 

одежде 1930-х. За него всерьез 

возьмутся только в 1943 году…

 

Продолжение читайте
в следующих номерах 

газеты «Моё метро»

ИСТОРИЯ

Главное, чтобы 
костюмчик сидел
Руководитель клуба реконструкции железнодорожного костюма «Северный вок-
зал / Vauxhall Nord» Александр Сыромятников продолжает знакомить нас с увлека-
тельной историей форменной одежды работников метрополитена.

Юллияя
Савраасовва
22 года.
Контролер ста-
точных и сле-
сарных работ 
3-го разряда

«В Вагоноре-
монтный комплекс меня направили на 
прохождение учебной практики. Работа 
и коллектив мне так понравились, что 
я решила остаться и связать свою тру-
довую деятельность с московским ме-
тро», — написала нам Юлия.

Евгений Ковальчук
32 года. Машинист-
инструктор электродепо 
«Северное»

Евгений работает на метро-
политене с 2004 года. Кол-
леги, которые выдвинули 
его на конкурс, ценят его за 
уникальный багаж знаний и 
готовность в любой момент 
помочь не только мудрым 
словом, но и полезным де-
лом. Как настоящий про-
фессионал, Евгений умеет 
качественно и доходчиво 
передать свой опыт работы 

локомотивным бригадам, 
способен обеспечить дисци-
плину. Правильно организует 
и направляет работу брига-
диров машинистов электро-
поездов и машинистов-на-
ставников.

Олег Рюриков
32 года. Инженер-технолог 
электродепо «Митино» 

Следующий претендент на 
звание Метромена, Олег 
Рюриков, работает в метро-
политене с 2004 года. Вместе 
со своим фото он прислал на 
конкурс подробнейшую био-
графию — к сожалению, она 
слишком большая, поэтому 
мы не можем опубликовать 
ее целиком.

Олег увлечен своей ра-
ботой, относится к ней чрез-
вычайно ответственно и 
принципиально, обращая 
внимание на каждую мелочь. 
Он занимается вопросами 
метрологии и сейчас создает 
в своем подразделении систе-
му для обеспечения единства 
измерений. Кроме того, Олег 

активно занимается рациона-
лизаторской деятельностью 
и подал несколько заявок на 
объявленный недавно кон-
курс «Вагон идей». А еще он 
просто обожает свою трех-
летнюю дочку Дашу. «Необы-
чайная положительная энер-
гетика, которую я получаю от 
общения с дочкой, помогает 
мне найти внутренние силы 
и дает стимул двигаться даль-
ше», — признается Олег.

Павел Павлов
29 лет. Дежурный 
станционного поста 
централизации
«Я работаю в метрополитене 
с 2013 года, одновременно 
учусь на последнем курсе 
МИИТа по специальности «Ва-
гоны и вагонное хозяйство». 
Свободное время провожу с 
друзьями и семьей, гуляю по 
городу.

Метрополитен стал особен-
ной ступенью в моей карьере: 
ранее я получил среднеспеци-
альное образование  — про-
водник вагона дальнего сле-
дования. Сейчас у меня очень 
интересная работа, добро-
желательный коллектив. Мне 
нравится развиваться и каж-
дый день узнавать что-то но-
вое в своей сфере.

Надеюсь, что моя фотогра-
фия появится на страницах 
нашей газеты. Еще очень хо-
телось бы, чтобы журналисты 
написали о работе ДСЦП: ду-
маю, многим будет любопытно 
почитать про эту интересную 
профессию».

Присылайте свои 
фотографии с кратким 

рассказом о себе на адрес 
gazeta@mosmetro.ru.

Итоги будут подведены 
в начале 2016 года. 

Если вы узнали в герое комикса себя,  присылайте фото и краткий рассказ о своих достижениях на адрес gazeta@mosmetro.ru — и возможно, Метроменом станете именно вы!

Маариия 
Лоомаккинна
Электродепо 
«Калужское»

«Работаю в ме-
т р о п о л и т е н е 
с 2004 года, с 
окончания ин-
ститута,  — рас-
сказала о себе Мария.  — Начинала с 
Монорельсовой транспортной системы, 
а сейчас я инженер по охране окру-
жающей среды и председатель совета 
молодежи нашего депо. Люблю путеше-
ствовать, занимаюсь психологией. Увле-
каюсь танцами на пилоне. С помощью 
профсоюза мы заказали для спортзала 
электродепо пилон, теперь я усиленно 
агитирую девчонок заняться этим видом 
танцев. В моей группе пока две девушки, 
но надеюсь на большее».

Окксанна 
Паашииниина
33 года. 
Ведущий 
специалист 
ЦОМПа

«Вся моя жизнь 
связана с транс-
портом. Я окон-
чила МИИТ по 
специальности «Организация пере-
возок и управление на транспорте», 
в 2012 году пришла в Московский 
метрополитен,  — рассказывает 
Оксана.  — Мои родители также 
окончили МКЖТ, там и познакоми-
лись. Мама всю жизнь работает в 
метрополитене, за предотвраще-
ние крушения была награждена 
знаком «Почетному железнодорож-
нику». Конечно же, я не представляю 
себе другой работы и другой жизни. 
Шпалы, рельсы, стрелки, светофоры, 
платформы, поезда, пассажиры и 
люди, без которых ничто и никуда не 
поедет, — это моя жизнь!»

Еввгеениия Миитиинаа
23 года. Электродепо 
«Калужское»

«Пишу стихи, люблю катать-
ся на велосипеде. Всю созна-
тельную жизнь мечтала ра-
ботать в метрополитене — и 
вот мечта сбылась!»  — рас-
сказала о себе девушка.

ООкссанна
Кууруушшкиинна
28 лет. Техник на дистан-
ции видеонаблюдения в 
Службе связи 

В свободное от работы 
время Оксана занимает-
ся восточными танцами.

Елеенаа Жеенчуур, 45 лет. СТС. СДП-79

Елена работает в метрополитене с 2013 
года. В свободное время увлекается пла-
ванием и йогой.

Форма работников метрополитена в разные годы

МИИСС МЕЕТРОО —— 20155МИСТЕР МЕТРО — 2015

Способы ношения красных эмалевых эмблем 
на петлицах в разные годы (слева направо, 
сверху вниз). Эмблемы без петлицы прямо 
на воротнике тужурки, петлицы с эмблемой и 
знаком молота и ключа, петлицы отдельно с 
должностями по старшинству: молнии-
стрелы от одной до четырех у младшего 
состава, шестигранники — у среднего 
состава, звезды — у старшего состава



НЕ ПО СИЛАМ
Увы, никто из при-

славших письма в ре-

дакцию не смог пра-

вильно ответить на 

все 16 вопросов теста, 

который мы опубли-

ковали в прошлом 

номере. Поэтому с со-

жалением объявля-

ем, что победителей в 

этот раз нет.

Ближе всех к по-

беде оказался Иван 

Топилин, машинист 

электропоезда депо 

«Северное», допу-

стивший только одну 

ошибку, и специалист 

стойки «Живое обще-

ние» на станции «Ком-

сомольская» Влади-

мир Томащук — он 

неправильно ответил 

на три вопроса.

Ну а трех победи-

телей, разгадавших 

кроссворд в октябрь-

ском номере (напом-

ним, это были Ирина 

Овсянникова, Иван 

Топилин и Ксения Бу-

торина), мы пригла-

шаем на награждение! 

Они получат памят-

ные призы на итоговой 

пресс-конференции 

начальника Москов-

ского метрополитена, 

которая состоится в 

конце декабря.
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Мир с изнанки
Скоро Новый год, и в 
метро все чаще встечаются 
пассажиры с пушистыми 
елками и новогодними 
подарками, а порой даже 
Дед Мороз со Снегурочкой…  
А теперь оглянись им вслед. 
Какая из картинок справа — 
правильная?

ВНИМАНИЕ! «Моё метро» по-прежнему ищет корреспондентов! В конце января следующего года в Центре профориентации состоится мастер-класс для тех, кто хочет попробовать себя в журналистике.
Его проведут сотрудники крупнейших федеральных информагентств. Если вы хотите принять в нем участие, напишите нам на адрес gazeta@mosmetro.ru — и мы свяжемся с вами.

В письме должны быть указаны ваши ФИО, телефон и подразделение, в котором вы работаете. 

Мы очень хотим узнать, какой из номеров газеты «Моё метро» за прошедший год вам понравился больше всего.
Предлагаем вам выразить свое мнение при помощи СМС-голосования.
Отправьте на короткий номер 4947 сообщение mymetro: # (вместо # ставим номер понравившейся газеты). Напоминаем:

КОНКУРС

ДЛЯ БУДУЩИХ СОТРУДНИКОВ

РЕЦЕПТЫ ПСИХОЛОГИЯ

Рецептом простого в приготовлении, но 
невероятно вкусного салата, который 
украсит праздничный стол, с нами по-
делилась заведующая производством 
столовой №13 электродепо «Планерное» 
Людмила Лейченок.

К новогоднему 
столу

Куриный салат
с овощами

Ингредиенты: 200–250 г 

баклажанов, 200–250 г 

кабачков, 100 г болгарско-

го перца, 100 г отварного 

куриного филе (грудка), 20 г 

клюквы, зелень, растительное 

масло. Для заправки: 4 ст. л. майонеза, 1 ч. л. 

кетчупа, ½ ч. л. горчицы.

Кабачки и баклажаны отделить от шкур-

ки, нарезать тонкой соломкой, обжаривать 

на сковороде в растительном масле в тече-

ние 5 минут. Добавить нарезанные солом-

кой болгарский перец и куриную грудку, 

заправить салат соусом. Перед подачей 

украсить клюквой и зеленью.

Хочу и обязательно получу!
Все мы амбициозны — кто-то в большей, кто-то в меньшей степени. Мы всегда чего-то хотим: больше денег, новую маши-
ну, создать семью, завести собаку, получить повышение на работе и так далее. Порой кажется, что какому-то из наших же-
ланий никогда не дано осуществиться, но это неправда. Вы можете добиться абсолютно всего. Как это сделать, расскажет 
психолог Медицинской службы Дарья Нойкина.

Наверное, каждый из нас 

слышал, что желания надо 

визуализировать, то есть 

представлять себе, будто оно 

уже сбылось, — якобы это по-

могает достичь цели. Думать, 

конечно, важно и нужно, но 

все-таки, чтобы получить же-

лаемое, надо в первую оче-

редь действовать. А для этого 

следует правильно сформули-

ровать свою цель.

1. Цель должна быть 

только ваша, не навязанная 

извне. Конечный результат 

должен делать вас гармонич-

нее, счастливее и при этом не 

вредить другим. «Я хочу ку-

пить машину, потому что она 

есть у всех, кроме меня», — 

так не подойдет. Правильнее 

будет «Я хочу машину, потому 

что это комфортно, удобно и 

позволяет добираться до дачи 

за один час вместо трех».

2. Желаемые результаты 

должны быть измеримы. На-

пример, «Хочу больше за-

рабатывать» — это слишком 

широко и непонятно. Что 

значит «больше»? А вот «Зара-

батывать на 70% больше, чем 

сейчас», — уже вариант.

3. Цель должна быть кон-

кретной: не «Я хочу жениться», 

а «Я хочу жениться на мудрой/

красивой/домашней/актив-

ной девушке». В противном 

случае, когда желание испол-

нится, вы рискуете получить 

не совсем то, чего хотели.

Определившись со своей 

целью, оцените, насколько 

она достижима. Имеете ли вы 

все необходимые ресурсы, 

чтобы реализовать ее? Если 

нет, не спешите отказываться 

от своего желания. Отсутствие 

необходимых ресурсов всего 

лишь говорит о том, что над 

ними придется работать. На-

пример, вы хотите стать на-

чальником отдела. Имеете 

ли вы достаточно опыта и 

необходимое образование, 

чтобы занять руководящую 

должность? Если нет, на сле-

дующей неделе ваше желание 

точно не осуществится, но это 

и справедливо. Вместо того, 

чтобы проклинать злодейку 

судьбу и более удачливых со-

служивцев, составьте план из 

вспомогательных целей, чему 

вы должны научиться и какие 

ресурсы иметь, чтобы полу-

чить эту должность.

Определите, сколько вре-

мени понадобится для того, 

чтобы получить желаемое. 

Срок должен быть адекватен 

вашему нынешнему положе-

нию. Цель «Завести собаку» 

не совсем конкретна. Когда 

вы хотите это сделать — зав-

тра, в следующем году, через 

20 лет? Определение сроков 

не только поможет построить 

правильный ход действий, но 

и дисциплинирует вас. Кон-

кретная цель «Завести собаку 

в августе 2016 года» заставит 

вас плотно заняться этим во-

просом, не тратя времени на 

пустые грезы.

Необходимо записать под-

робный план действий, пери-

одически подводить итоги и 

вносить в него правки в соот-

ветствии с ситуацией. И глав-

ное действовать — пускай по 

чуть-чуть, но каждый день. 

Пускай сейчас вам это кажется 

нереальным, все достижимо, 

если цель действительно ваша 

и вы этого хотите. Вам не при-

дется заставлять себя, ведь 

правильно сформулирован-

ная, желанная и интересная 

цель дает жизненную энергию. 

Вы забудете, что такое лень и 

усталость, и найдете выход из 

затруднительного положения.

Конечно же, нам хочется, 

чтобы все доставалось легко 

и прямо сейчас, но так не 

всегда бывает. До чего-то 

нужно дорасти, где-то подна-

прячься, а где-то и подождать. 

Главное  — регулярно и целе-

направленно двигаться к по-

ставленной задаче, делать это 

с головой и сердцем. И тогда в 

итоге вы получите то, чего хо-

тите сейчас больше всего.
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С НЕТЕРПЕНИЕМ ЖДЕМ ВАШИХ ОТЗЫВОВ!
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Партизан, изобретатель, 
железнодорожник
В самом начале 2000-х годов, будучи молодым помощником машиниста, в разговоре с вете-
раном-подвижником я услышал термин «ВРШ». Что такое ВР — тормозной воздухораспре-
делитель, я понимал, но что означает Ш? «Эх, молодежь, совсем историю не знаете, — со 
вздохом ответил ветеран. — Ш — это первая буква фамилии изобретателя прибора, Тенгиза 
Евгеньевича Шавгулидзе…»

СЕЕМЬЬЯ ИИ РЕЕВООЛЮЮЦИИЯ
Тенгиз родился в 1913 году в 

городе Кутаиси в семье ма-

шиниста паровоза. Это было 

время технологического рас-

цвета Российской империи. 

Железная дорога современной 

Грузии, ведущая свое нача-

ло с 1872 года от небольшого 

участка Тифлис — Поти, к 1913 

году «опутывала» практически 

всю территорию Тифлисской 

и Кутаисской губерний, а про-

фессия машиниста паровоза 

являлась престижной и высо-

кооплачиваемой. Отец наше-

го героя Евгений Шавгулидзе 

был одним из самородков-изо-

бретателей. Он привил сыну 

с детства любовь к железной 

дороге, а в особенности к пнев-

матическому оборудованию 

подвижного состава.

Жизнь в Кутаиси подарила 

Тенгизу сильный грузинский 

акцент, оригинальную хариз-

му и притягательное обаяние, 

которые не оставляли равно-

душным никого, кто был с 

ним знаком. Но семейному 

счастью Шавгулидзе помеша-

ла революция, в результате 

которой семья оказалась в Мо-

скве. Отец устроился на работу 

машинистом на Московский 

тормозной завод, где его це-

нили не только за мастерство 

управления паровозом, но и за 

помощь, которую он оказывал 

при конструировании и испы-

тании тормозных приборов. 

Первый патент Шавгулидзе

Тенгиз с раннего детства 

пропадал у отца на работе, а по 

окончании школы сам устроил-

ся слесарем и помощником ма-

шиниста паровоза. В 1937 году 

Тенгиз Евгеньевич успешно 

окончил Московский электро-

механический институт инже-

неров железнодорожного транс-

порта. Талантливого молодого 

специалиста сразу заметили. За 

неполные два года он дослужил-

ся до должности старшего инже-

нера — диспетчера Централь-

ного паровозного управления 

НКПС, при этом не переставая 

заниматься рационализатор-

ством. Первый патент в области 

тормозного оборудования Шав-

гулидзе датирован 1938 годом. 

А через год он был призван в 

Красную Армию, где служил в 

железнодорожных войсках ко-

мандиром тягового взвода же-

лезнодорожной бригады.

ПААРТТИЗААН--
ЖЕЕЛЕЕЗНОДООРООЖНИК

Войну молодой командир Шав-

гулидзе встретил на террито-

рии Украинской ССР. В резуль-

тате германского блицкрига 

его подразделение попало в 

окружение, он был ранен и осе-

нью 1941 года оказался в пле-

ну. Трудно представить, как ра-

неный офицер смог пережить 

свирепую зиму 1941/42 года, 

находясь в нечеловеческих 

условиях фашистского лагеря 

для военнопленных. Однако 

летом 1942 года с помощью 

белорусских подпольщиков он 

вместе с группой других воен-

нопленных совершил побег и 

оказался в одном из многочис-

ленных партизанских отрядов 

Минской области.

В условиях жесточайшей 

нехватки вооружения и бое-

припасов таланту изобретате-

ля сразу нашлось применение. 

Шавгулидзе принялся неуто-

мимо изобретать и с помощью 

простых сельских кузнецов из-

готавливать принципиально 

новые образцы вооружения, 

некоторые из которых парти-

заны предпочитали серийным. 

Первым изобретением стал зна-

менитый клин Шавгулидзе — 

устройство, предназначенное 

для пуска под откос эшелонов 

противника. Стандартная опе-

рация подразумевала закладку 

взрывчатки на рельсовый путь 

и ее подрыв в момент прохож-

дения эшелона. Такая система 

имела ряд недостатков и в пер-

вую очередь требовала наличие 

самой взрывчатки, с которой 

у партизан были большие про-

блемы. Кроме того, детонация 

взрывчатки под поездом, как 

правило, нарушала целостность 

тормозной магистрали. Это 

приводило к автоматическому 

торможению эшелона, и в ито-

ге часть вагонов оставалась на 

рельсах. Наш герой решил про-

блему крайне оригинальным 

способом. Он сконструировал 

устройство, работающее по 

принципу железнодорожной 

стрелки. Оно монтировалось на 

ходовой рельс в течение всего 

нескольких минут. При наезде 

колесной парой на клин Шавгу-

лидзе он в результате контакта 

гребня колеса и специальной 

рейки переводил колесную пару 

на наружную сторону пути, 

после чего эшелон полностью 

уходил под откос. Первый клин 

Тенгиз Евгеньевич установил 

лично в составе диверсионной 

группы на перегоне Лунинец — 

Калинковичи в Гомельской 

области Белоруссии. Резуль-

тат превзошел все ожидания: 

вражеский эшелон полностью 

сошел с рельсов, на несколько 

дней парализовав движение на 

участке.

Клин Шавгулидзе, в 1943 году закопанный в 
лесу отступающей группой партизан, которую 

преследовали фашисты. Спустя почти 30 лет 
командир группы выкопал клин и передал 
его в Белорусский государственный музей 

истории Великой Отечественной войны

Как говорили партизаны, в 

руках Шавгулидзе мог стрелять 

даже кусок водопроводной тру-

бы. Кроме клина он изобрел 

изготавливаемые из гильз ар-

тиллерийских снарядов ручные 

гранаты, которые по действию 

и надежности превосходили 

промышленные образцы. Соз-

дав мастерскую, он сумел нала-

дить их производство и только 

в течение 1943 года выпустил 

более 13 тыс. ручных гранат. 

Также одним из любимых пар-

тизанами изобретений Шавгу-

лидзе стал ручной гранатомет, 

изготавливаемый на базе зна-

менитой винтовки системы 

Мосина. Конструкция была 

предельно проста. У винтовки 

спиливалась часть ствола, а 

на его место устанавливалась 

гильза 45-миллиметрового 

снаряда, в которую заряжа-

лась граната, изготовленная 

из взрывчатки, извлеченной 

из неразорвавшихся авиа-

бомб. Винтовка выстреливала 

холостым патроном, а образу-

ющееся давление газов выбра-

сывало гранату на расстояние 

до 300 м! За первые месяцы 

кустарным способом было из-

готовлено около 120 ПРГШ — 

партизанских ружейных грана-

тометов Шавгулидзе, которые 

партизаны ласково называли 

«партизанской катюшей».

Командование Централь-

ного штаба партизанского 

движения не хотело рисковать 

жизнью столь талантливого 

изобретателя, и в самом нача-

ле 1944 года его перевели для 

работы на Большую землю. 

В 1945 году Тенгиз Евгенье-

вич демобилизовался, будучи 

автором более 20 уникальных 

образцов партизанского воору-

жения. Его наградили орденом 

Красного Знамени и медалью 

«Партизану Отечественной 

вой ны» II степени.

ГООДЫЫ СООЗИИДААНИИЯ

После войны Шавгулидзе вновь 

приступил к работе, позднее 

возглавил конструкторское 

бюро Всесоюзного научно- 

исследовательского института 

железнодорожного транспорта 

(ВНИИЖТ). Под его руковод-

ством были разработаны уни-

кальные образцы тормозно-

го оборудования для железно-

дорожного транспорта. В 1951 

году Советом министров СССР 

было принято решение о созда-

нии единого конструкторско-

го бюро по тормозному обору-

дованию на базе Московского 

тормозного завода (ныне МТЗ 

Трансмаш). Результатом объе-

динения в том числе стало соз-

дание в 1958 году знаменитого 

крана вспомогательного тор-

моза усл. №254 системы Шав-

гулидзе — Гринио, который до 

настоящего времени исполь-

зуется практически на каждом 

локомотиве отечественной по-

стройки. Кроме того, благода-

ря этому решению в одной ко-

манде стали работать ведущие 

конструкторы тормозного обо-

рудования СССР. Так началась 

совместная работа Тенгиза Ев-

геньевича Шавгулидзе и дру-

гого гениального изобретате-

ля, Ивана Константиновича 

Матросова, — того самого, ко-

торый разработал тормозную 

систему для первых типов ва-

гонов Московского метропо-

литена. Именно в этот период 

Тенгиз Евгеньевич увлекся кон-

струированием пневматиче-

ского оборудования для метро-

вагонов.

Затем Тенгиз Евгеньевич 

был приглашен на работу 

в Московский метрополитен 

и возглавил конструкторское 

бюро приборов Московского 

метрополитена. Большая часть 

сконструированных им аппа-

ратов применяется до сих пор. 

Итогом работы изобретателя 

стали такие пневматические 

приборы, как дверной возду-

хораспределитель, авторежим, 

пневматический стеклоочи-

ститель и сердце пневматики 

метровагонов — тормозной 

воздухораспределитель ВРШ 

усл. №337.004. На создание 

этого прибора ушло около 

15 лет, он эксплуатируется на 

вагонах метро уже более по-

лувека и до сих пор является 

одним из ведущих образцов 

тормозного оборудования. Не 

имея притертых узлов, ВРШ 

в полной мере обеспечивает 

работу автоматического, неис-

тощимого тормоза и благодаря 

прямодействию обладает вы-

сокой скоростью наполнения 

сжатым воздухом тормозных 

цилиндров.

Тенгиз Евгеньевич Шавгу-

лидзе не один год преподавал 

в Технической школе Москов-

ского метрополитена, пере-

давая свой бесценный опыт 

молодежи. В наше время еще 

работают на метрополитене 

его ученики, которые помнят 

увлекательные лекции и свое-

образный, «фирменный» под-

ход к преподаванию предмета 

«Пневматическое оборудова-

ние вагонов метрополитена». 

«Электричэский тормоз как 

юный ветрэный дэвушка: хочу 

сработаю, хочу не сработаю… 

Пневматический тормоз на-

дежный, как моя жена», — го-

ворил Шавгулидзе на уроках. 

После таких слов учебная груп-

па просто влюблялась в пред-

мет и в преподавателя.

Мало кто знает, что Тенгиз 

Евгеньевич окончил музы-

кальное училище по классу 

фортепиано и был неплохим 

пианистом. Возможно, что за-

мечательные идеи приходили 

к нему во время игры на роя-

ле, ведь пневматика — самое 

творческое из технических на-

правлений, связанных с метро-

политеном…

Итогом трудового пути 

Шавгулидзе стало 85 успешно 

внедренных на железнодорож-

ном транспорте и метрополи-

тене изобретений, за которые 

он был удостоен звания «Заслу-

женный изобретатель РСФСР». 

В 1987 году Тенгиз Евгеньевич 

скончался в возрасте 74 лет, 

однако память о нем и его имя 

навсегда останутся в истории 

Московского метрополитена.

Павел Ковалев, начальник 
Службы профориентации, 

обучения и развития персонала



Подвижной состав
Московского метрополитена
В истории подвижного со-
става, как в зеркале, от-
ражается славный путь, 
пройденный московским 
метро за 80 лет, и развитие 
технологий, сделавших ме-
тро самым удобным видом 
городского транспорта.

ВААГОННЫЫ ТИИПАА «АА»
Проектирование первых элек-

тровагонов для Московского 

метрополитена было поруче-

но Центральному вагоностро-

ительному бюро Всесоюзно-

го объединения вагонострои-

тельных и тормозных заводов

(ВОВАТ). За основу был взят 

опыт конструирования железно-

дорожных вагонов и трамваев. 

И вот 15 мая 1935 года в 7 часов 

утра на первую линию первого 

отечественного метрополитена 

вышли вагоны типа «А».

Составы формировались из 

секций. Каждая секция состояла 

из двух вагонов — моторного и 

прицепного. Кабины машини-

стов находились в торцах — та-

ким образом, секция представ-

ляла собой самостоятельную 

подвижную единицу. Масса 

моторного вагона типа «А» со-

ставляла 51,7 т, прицепного — 

36,3 т. В каждом вагоне имелось 

52 сидячих и 120 стоячих мест, 

но при максимальной загрузке 

число стоявших пассажиров до-

ходило до 210. Максимальная 

скорость достигала 65 км/ч.

ВААГОННЫЫ ТИИПАА «ББ»
Это просто модернизирован-

ная версия вагонов типа «А». 

Выпускались они Мытищин-

ским вагоностроительным за-

водом совсем недолго — с ок-

тября 1937 по январь 1939 года. 

Основной причиной появления 

данного типа вагонов явилась 

задержка создания вагонов 

типа «Г», которые предполага-

лось пустить на линии второй 

очереди Московского метропо-

литена.

ВААГОННЫЫ ТИИПАА «Г»
Предполагавшиеся введение 

электрического торможения, 

повышение ускорения, а также 

необходимость составлять по-

езда из любого числа вагонов 

привели к решению отказаться 

от прицепных вагонов и стро-

ить поезда только из моторных. 

Это и было реализовано в ва-

гонах типа «Г», которые проек-

тировались в 1937–1939 годах 

и производились в 1939–1940 

годах Мытищинским заводом 

и заводом «Динамо». Затем был 

перерыв, связанный с войной. 

Производство возобновилось 

только в 1947 году, а последний 

вагон типа «Г» был выпущен в 

декабре 1955 года.

Опытная эксплуатация по-

казала, что внесенные усовер-

шенствования (применение 

электрического торможения, 

новые двигатели) были весьма 

эффективными. 

Массовое списание вагонов 

типа «Г» началось в 1977 году. 

Окончание их эксплуатации 

произошло в 1983 году (депо 

«Красная Пресня», Кольцевая 

линия).

ВААГОННЫЫ ТИИПАА «ВВ»
В годы войны метрополитен 

продолжал строиться, а вот 

производство вагонов на Мы-

тищинском вагоностроитель-

ном заводе было свернуто. 

В результате к 1945 году нача-

ла ощущаться острая нехватка 

вагонов, особенно обострив-

шаяся после массового возвра-

щения из эвакуации жителей и 

промышленных предприятий. 

Поэтому было решено вывезти 

120 вагонов из Берлина. В Мо-

скве они получили индекс «В» 

(«военный»). 

В августе 1947 года в связи 

с нехваткой моторных ваго-

нов решили переоборудовать 

12 прицепных вагонов «В-1» 

с кабинами управления в мо-

торные — «В-4». Самое инте-

ресное, что переделка вагонов 

«В-1» привела к значимым ре-

зультатам, став вехой в исто-

рии подвижного состава ме-

тро. А именно — тогда была 

изобретена карданная муфта и 

впервые реализована опорно-

рамная подвеска двигателей 

(вместо опорно-осевой).

С мая 1958 года началось 

постепенное списание вагонов 

типа «В». Последние были раз-

резаны в лом в 1975 году в депо 

«Красная Пресня».

ВААГОННЫЫ ТИИПАА «ДД»
Конструктивные решения, ис-

пытанные на В-4, получили 

закрепление и развитие в ваго-

нах типа Д (М5, УМ5 — опыт-

ные образцы). Разработка М5 

велась в 1948–1949 годах, УМ5 

были выпущены в 1953 году. 

Помимо уже упоминавшейся 

передачи тягового и тормозно-

го усилий с помощью кулачко-

вой муфты был применен при-

вод реостатного контроллера 

системы Решетова, внедрены 

другие конструктивные изме-

нения по сравнению с типом 

«Г». Впервые была применена 

комбинированная автосцепка 

жесткого типа системы Шар-

фенберга. Коренному измене-

нию подверглась конструкция 

тележек. В результате масса 

серийного вагона «Д» состави-

ла 36,2 т — напомним, масса 

вагона «Г» была 43,7 т.

Всего было построено 643 

вагона данного типа. Их мас-

совое списание пришлось на 

80–90-е годы. Последний со-

став из вагонов «Д» прошел по 

Арбатско-Покровской линии в 

июне 1995 года.

ВААГОННЫЫ ТИИПАА «Е»
В июне 1963 года прекратилась 

серийная постройка вагонов 

типа «Д» и начался выпуск ваго-

нов типа «Е». Они значительно 

отличались от предшественни-

ков по своим электроаппарат-

ным, динамическим и ходовым 

свойствам и в целом соответ-

ствовали уровню вагоностро-

ения того времени. Конструк-

ционная скорость была увели-

чена до 90 км/ч (по сравнению 

с 75 км/ч у вагонов «Д»), что, 

разумеется, повлияло на про-

пускную способность линий 

метрополитена. Впервые были 

применены алюминиевые спла-

вы — из них изготовили двери, 

каркасы и другие элементы 

кузова. Толщина стальной об-

шивки кузова уменьшилась с 2 

до 1,5 мм, благодаря чему масса 

тары снизилась с 36,2 до 31,5 т.

Всего было построено 824 

вагона типа «Е» и его модифи-

каций. В настоящее время они 

выведены из эксплуатации в 

московском метро, однако про-

должают эксплуатироваться в 

метрополитенах других горо-

дов России и стран бывшего 

Советского Союза.

ТИИП ««ЕЖЖ»
Первоначально следующей 

серии планировали присво-

ить литеру «Ж». Однако ва-

гоны этого типа появились в 

результате последовательных 

модификаций вагонов типа 

«Е». Тем не менее они счита-

ются самостоятельной сери-

ей. Первоначально вагоны 

«Еж», только с «европейской» 

шириной колеи, выпускали 

для Будапешта. Модернизиро-

ванные вагоны модификации 

«Еж3», оснащенные системой 

АРС, и сегодня обслуживают 

Таганско- Краснопресненскую 

линию. За ними закрепилось 

народное название «Ежик».

ТИИП ««И»
Серийный выпуск принципи-

ально новых вагонов должен 

был начаться в 1970 году. Ос-

новными задачами, постав-

ленными конструкторам, были 

повышение провозной способ-

ности, увеличение средних 

скоростей движения, сниже-

ние эксплуатационных расхо-

дов, повышение надежности 

узлов и деталей. 

В марте 1974 года первые 

три опытных вагона были от-

правлены в Московский метро-

политен. Впервые моторные 

вагоны выпускались двух ви-

дов: головной и промежуточ-

ный (без кабины управления). 

Главной отличительной чертой 

был кузов, сделанный из алю-

миниевого сплава, — именно 

он стал «могильщиком» новых 

вагонов, поскольку выясни-

лось, что он не удовлетворяет 

возросшим нормам пожарной 

безопасности. Серийный ва-

гон типа «И» так и не вышел на 

линию. Однако наработки, по-

лученные при его испытаниях, 

послужили базой для создания 

подвижного состава нового по-

коления.

ВААГОННЫЫ СЕЕРИИИ
81––7177/7144 («ННООМЕРНЫЫЕ»»)
«Номерные» вагоны появились 

в результате модернизации ва-

гонов типа «Е». Неофициальное 

название они получили пото-

му, что впервые у них не было 

буквенного обозначения. Они 

должны были стать временным 

решением на срок работы над 

типом «И», но, как известно, 

нет ничего более постоянного, 

чем временное. Выйдя на ли-

нию в 1979 году, «номерные» 

не сходят с нее по сей день. Это 

самый распространенный тип 

вагонов не только в Москве, но 

и в других городах бывшего Со-

ветского Союза. 

От последних модификаций 

вагонов «Е» новый подвижной 

состав отличался немногим: 

отсутствием кабины в проме-

жуточных вагонах, новой энер-

госберегающей электрической 

схемой, интерьером вагонов, 

освещением, конструкцией 

тележки. В процессе эксплуата-

ции вносились другие дополне-

ния и усовершенствования.

ВААГОННЫЫ ТИИПАА
81––7200/7221 (««ЯУУЗА»»)
Их история весьма печальна. 

Первый опытный состав был 

построен в 1990–1991 годах. 

По замыслу разработчиков, 

это должны были быть вагоны 

совершенного нового типа. 

На них впервые был исполь-

зован асинхронный двигатель 

переменного тока — правда, 

не вполне удачно, и работы 

по его адаптации затянулись. 

В серию вагоны пошли только 

в 1999 году, причем с обычны-

ми коллекторными двигателя-

ми. Позже, в 2004 году, были 

разработаны новые вагоны 

типа «Яуза» — они получили 

асинхронный привод произ-

водства Мытищинского завода, 

им были присвоены заводские 

обозначения 81–720.1/721.1.

Сегодня все вагоны с кол-

лекторными тяговыми двига-

телями эксплуатируются на 

Каховской линии в составах из 

шести вагонов, а «Яузы» с асин-

хронным приводом — на Лю-

блинско-Дмитровской линии. 

Правда, вторую жизнь «Яуза» 

получила в Санкт-Петербурге 

в 2014 году — там на их основе 

были созданы вагоны «Охта».

ВААГОННЫЫ ТИИПАА
81––7400/7441 (««РУУСИЧЧ»)
Их испытания ОАО «Метро-

вагонваш» начал в 2002 году. 

Новый тип подвижного состава 

имел принципиальные кон-

струкционные отличия от всех 

ранее эксплуатируемых серий. 

Отметим двухсекционную кон-

струкцию кузова, принуди-

тельную вентиляцию салонов 

(а позже — систему климат-

контроля), тяговый привод с 

асинхронными двигателями, 

новую конструкцию дверей, 

пневматическое рессорное под-

вешивание. Наконец, прин-

ципиально изменилась схема 

управления, основанная на со-

временных технологиях. 

В 2008 году появилась модифи-

кация вагонов с добавлением к 

индексу цифры 4 (81–740.4/81–

741.4). Однако после выпуска 

более совершенного типа ваго-

нов 81–760 серийное производ-

ство «Русичей» было свернуто. 

Сегодня «Русичи» курсируют 

на Арбатско-Покровской, Фи-

левской, Бутовской и Кольце-

вой линиях московского метро. 

Кроме того, они эксплуатиру-

ются в Казанском и Софийском 

метрополитенах с тяговым 

приводом фирмы Hitachi.

ВААГОННЫЫ ТИИПАА 81–760/7661
В 2005 году ОАО «Метровагон-

маш» начало разработку ново-

го типа подвижного состава. Не 

уступая существующим в плане 

технологий, он должен был 

стать дешевле в производстве и 

в эксплуатации.

За основу взяли хорошо 

зарекомендовавшую себя 

конструкцию «Русичей», но 

вернулись к классической для 

московского метро схеме: 

однообъемный вагон длиной 

примерно 20 м, опирающийся 

на две тележки. Было также 

усовершенствовано электриче-

ское и пневматическое обору-

дование. Сегодня вагоны серии 

81–760/761 эксплуатируются 

на Калининской, Серпуховско-

Тимирязевской и Арбатско-

Покровской линиях. Опытную 

эксплуатацию проходят два со-

става со сквозным проходом че-

рез весь пассажирский салон.

Если ранее пассажир был 

доволен, в заранее намеченное 

время доехав из точки А в точку 

Б, то теперь этого мало. Сегод-

ня он плавно едет в тихом ва-

гоне со своим микроклиматом, 

системой информирования и 

бесплатным Интернетом. То ли 

еще будет!

Ведущий инженер отдела 
научно-технической информации 

Службы профориентации, 
обучения и развития персонала 

Александр Спарбер
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Вагон типа «А»
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Вагон типа «Д» Вагон серии 81–717/714 («номерной»)

Вагон типа 81–760/761
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Метрополитен Нью-Йорка 
постепенно обновляет 
оборудование 1930-х годов
Метрополитен Нью-
Йорка — самая большая 
сеть общественного транс-
порта в США — в день пе-
ревозит 6 млн пассажиров, 
жизнь которых в значитель-
ной степени зависит от сиг-
нальной системы контроля 
поездов в метро, разрабо-
танной еще во времена Ве-
ликой депрессии.

Устаревшие электромеханизмы 

с тысячами движущихся частей 

по-прежнему имеют решающее 

значение в работе метрополи-

тена. Диспетчеры все еще кру-

глосуточно контролируют поез-

да со своих «башен», фиксируя 

информацию об их перемеще-

нии карандашом на бумаге.

Эту 80-летнюю систему по-

степенно заменяют современ-

ными цифровыми технология-

ми, которые позволяют уплот-

нить график движения поездов 

в два раза, не нарушая требо-

ваний безопасности. Но есть 

большой минус: на оснаще-

ние новым компьютерным 

оборудованием всех 700 миль 

путей метрополитена (около 

1130 км) потребуется как ми-

нимум 20 лет.

Среди двух дюжин крупных 

линий нью-йоркского метро 

только на линии L, связываю-

щей районы Манхэттен и Бру-

клин, в настоящий момент ра-

ботают новые, компьютизиро-

ванные автоматизированные 

сигнальные установки. Также 

началась модернизация 7-й ли-

нии от Манхэттена до Квинс, 

которая должна завершиться к 

2017 году.

Так что, по крайней мере в 

обозримом будущем, пассажи-

ров метро в Нью-Йорке ожида-

ют задержки, воскресные от-

ключения и переполненные 

вагоны, к которым те уже при-

выкли.

«Мы подошли к физическим 

пределам пропускной способ-

ности установленного обору-

дования», — признает Адам 

Лисберг, представитель транс-

портного управления метропо-

литена (MTA), которое занима-

ется пассажирскими перевоз-

ками в метро Нью-Йорка.

Впрочем, такое положение 

дел не отражается на безопас-

ности пассажиров.

«Это старое оборудование, 

но оно работает, и работает дей-

ствительно хорошо», — говорит 

он, перекрикивая рев 400-тон-

ного поезда, проезжающего 

станцию «Гринвич Вилладж».

В основном на линиях нью-

йоркского метрополитена ис-

пользуется оборудование 

1930-х годов, для технического 

обслуживания которого прихо-

дится изготавливать запчасти, 

давно снятые с производства.

Уинтон Хабершам, дирек-

тор службы сигнализации и 

эксплуатации пути MTA, со-

всем недавно провел экскур-

сию для репортера и фотогра-

фа агентства Associated Press 

по некоторым из 22 «башен» — 

так называются диспетчерские 

пункты, хоть они и расположе-

ны глубоко под землей.

В тесной, обшарпанной 

«башне» станции «Гринвич 

Вилладж» рабочие MTA кон-

тролируют световые табло, ко-

торые показывают местона-

хождение и движение поез-

дов. Диспетчеры отвечают на 

телефонные звонки и слуша-

ют отчеты по двусторонней ра-

диосвязи, одновременно при-

глядывая за перемещением 

каждого поезда. Массивный 

шкаф усеян рубильниками для 

подключения к реле, которое 

считалось передовой техноло-

гией в годы создания дирижа-

бля «Гинденбург».

Это и есть скрытый от пас-

сажиров внутренний организм 

метрополитена, который про-

водит поезда через почти 500 

станций.

За обычной дверью на плат-

форме станции «14-я улица» в 

районе Вест-Сайд, Манхэттен, 

находится единственный вы-

сокотехнологичный оператор-

ский пункт, мигающий ярки-

ми огоньками. На линии L он 

пропускает примерно две дю-

жины электропоездов в час по 

тому же маршруту, по которо-

му прежняя механическая си-

стема пропускала 15 поездов.

Обновление диспетчер-

ской системы контроля позво-

лило добавить больше поездов 

на линию L, которая стала од-

ной из самых загруженных из-

за застройки района Вильям-

сберг на севере Бруклина.

Расходы на переоборудо-

вание всех «башен» достигнут 

250 млн долларов. Эта работа 

включена в пятилетнюю про-

грамму капитальных ремон-

тов MTA, которая финансиру-

ется городом, штатом и за счет 

федерального бюджета, од-

нако страдает от недостатка 

средств. 

Европа значительно обо-

гнала Соединенные Штаты: 

некоторые города, включая 

Лондон и Париж, уже исполь-

зуют в системе общественно-

го транспорта пути, оборудо-

ванные новейшей сигнальной 

системой.

«Метрополитен Нью-

Йорка — это большая транс-

портная система, и десяти-

летиями на ее поддержание 

выделялись достаточно огра-

ниченные средства, — заклю-

чает Набил Гхали, который до 

выхода на пенсию в 2007 году 

был главным инженером MTA 

по сигнальной системе. — Те-

перь нам придется догонять».

По материалам сайта phys.org 
(http://phys.org/news/2014-12-
nyc-subways-slowly-1930s-era-

technology.html),
перевод Юлии Сонгуровой

Контрольная панель в диспетчерской «башне» на станции «4-я улица» — это 
оборудование было создано еще в 1930-е годы

Ревизор службы движения Твех Фрайди проверяет пункт управления в «башне» 
на станции «4-я улица»

Поезд на линии L — одной из самых загруженных в Нью-Йорке

Вход в метро, Нью-Йорк, США

ЗАА РУУБЕЕЖООММ

КАК У НИХ

Музей Петербургского метрополитена

Музей Петербургского ме-
трополитена был открыт в 
2005 году к его полувеково-
му юбилею. В этом году, к 
очередному дню рождения 
метрополитена, музей се-
рьезно обновили: экспо-
зиция была значительно 
переработана и дополнена, 
появилось много интерак-
тивных элементов.

Современная мультиме-

дийная система и уникальные 

экспонаты музея позволяют 

узнать историю метрополите-

на, полностью погружая посе-

тителей в увлекательный мир 

метро. Передовые технологии, 

примененные при реконструк-

ции музея, сделали его инфор-

мационным центром, на базе 

которого можно проводить 

занятия по введению в специ-

альность для студентов про-

фильных учебных заведений, 

а также мероприятия по про-

фессиональной ориентации 

молодежи.

Пространство музея разде-

лено на тематические секции. 

Первый зал, стилизованный 

под забой, посвящен метро-

строевцам. Здесь воссоздана 

атмосфера самой настоящей 

шахты метро, которая достига-

ется за счет звукового и свето-

вого сопровождения.

В центральном зале музея 

установлен огромный макет, 

демонстрирующий движение 

поездов по линии метро, а рас-

положенные вдоль стен стенды 

рассказывают о прошлом, на-

стоящем и будущем петербург-

ского метро.

На цокольном этаже 

смонтирована экспозиция, 

посвященная размыву. От-

дельная секция посвящена ху-

дожественному оформлению 

станций. Наибольшей популяр-

ностью пользуется полнораз-

мерный макет кабины вагона 

метро.

На выходе из музея рас-

положен киоск с сувенирной 

продукцией, в котором можно 

приобрести флешки, значки с 

логотипом метро, открытки, а 

также книги, посвященные ме-

трополитену Санкт-Петербурга.

Кроме осмотра экспозиции 

музея метро с октября 2014 

года петербуржцы имеют уни-

кальную возможность позна-

комиться с миром метро изну-

три на экскурсии в электродепо 

«Автово». В самом первом депо 

метрополитена Северной сто-

лицы можно увидеть, как по-

езда готовят к выходу на линию 

и где проходят ремонт вагоны 

метро. В ходе экскурсии посе-

тителям показывают трофей-

ный вагон берлинского метро, 

который был отреставрирован 

сотрудниками депо.

Эскурсии в электродепо 

«Автово» платные, проводятся 

один раз в неделю — по суб-

ботам в 12:00. На экскурсию 

приглашают взрослых и детей 

от 14 лет. Продолжительность 

экскурсии 1,5–2 часа.

Адрес: Санкт-Петербург, ул. Одоевского, д. 29 (ст. м. «Примор-
ская»)
График работы: понедельник — четверг в 10:00, 13:00 и 15:00 
(организованные группы), четверг в 15:00 и пятница в 10:00, 
13:00 и 15:00 (сборные группы).
Бесплатное посещение возможно с понедельника по пятницу 
(только по предварительной записи по телефонам:
+7 (812) 301-98-33 и +7 (812) 404-59-20).
Посещение музея в выходные дни возможно только в составе 
экскурсионных групп (платное, по предварительной записи по 
телефону: +7 (812) 954-41-23).
Официальный сайт: www.metro.spb.ru/muzei.html




