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Дорогие читатели!

В Москву приходит весна, а вместе 

с ней в нашу жизнь врывается много хо-

роших новостей. И главной новостью, 

конечно, стало то, что в марте Москов-

ский метрополитен немного вырос. 

На Люблинско-Дмитровской линии от-

крылись три новых станции, а на цере-

монии открытия особо отличившиеся 

метрополитеновцы получили награду 

из рук мэра Москвы.

Кроме того, метрополитен с честью 

выдержал временное закрытие участка 

Таганско-Краснопресненской линии. 

Работники метро справились со все-

ми трудностями, связанными с тем, 

что пришлось перенаправлять огром-

ный пассажиропоток, выполнили мно-

жество ремонтных работ на закрытых 

станциях, а строители даже сумели за-

кончить все раньше срока!

Иногда бывает полезно по-новому 

взглянуть на привычные объекты. Так, 

станции и поезда МЦК попали в объ-

ектив фотографа Ольги Максимовой — 

она исследует возможности примене-

ния приемов живописи в мобильной 

фотографии на примере Московского 

центрального кольца. Мы опубликовали 

несколько ее работ в этом номере. При-

смотритесь — результат вас удивит!

Приятного чтения!

Редакция газеты «Моё метро»

От редакции

Весна идет — весне дорогу!
Дорогие коллеги! Поздравляем вас с тем, что в наш город наконец-то пришла весна! Впереди 
нас ждут солнечные дни и весенние праздники, хорошее настроение, рост и развитие, новые 
свершения и начинания!

Уважаемые коллеги! Вы держите в руках очередной номер корпоративной газеты Московского метрополитена «Моё метро».
Часть материалов для него была предложена вами — сотрудниками метро. Если вы хотите предложить материал для газеты, рассказать о своем увлечении
или о своих коллегах, поздравить ваше подразделение с днем рождения или трудовым достижением, поделиться интересными историями из жизни метро,

присылайте нам тексты и фотографии на электронный адрес gazeta@mosmetro.ru!

ИНФРАСТРУКТУРА

в редакцию

Справились на отлично!
С 24 по 30 марта был закрыт юго-восточный участок Таганско-Краснопресненской линии. Ограничения 
были связаны с важным этапом строительства новой Кожуховской линии метро — сооружением второ-
го перегонного тоннеля. При строительстве такого серьезного объекта было необходимо полное прекра-
щение движения поездов на действующем участке Таганско-Краснопресненской линии.

В 
течение недели более 

2,5 тыс. сотрудников 

Транспортного    комп-

лекса Москвы практически 

в круглосуточном режиме 

обес печивали транспортную 

доступность районов, для того 

чтобы закрытие участка от «Вы-

хино» до «Котельников» про-

шло максимально быстро и 

безболезненно для пассажиров. 

Благодаря слаженной работе 

всех сотрудников количество 

обращений от граждан удалось 

снизить в десятки раз по срав-

нению с предыдущим закрыти-

ем осенью 2017 года.

ЧТО БЫЛО СДЕЛАНО
Для удобства пассажиров 

на станциях «Выхино» и 

«Кузьминки» постоянно ра-

ботали все кассовые окна. 

На пяти станциях Таганско- Краснопресненской линии была 

дополнительно     организована 

работа мобильных касс по про-

даже билетов на одну поездку.

В любое время пассажиры 

могли обратиться за помо-

щью к дежурным сотрудникам 

Транспортного комплекса у за-

крытых и действующих стан-

ций, которые объясняли, как 

сориентироваться, и подробно 

рассказывали о схеме работы 

общественного транспорта. 

Учитывая холодную погоду, 

у станций «Выхино» и «Кузь-

минки» пассажирам бесплатно 

раздавали горячий чай. Всего 

в период с 24 по 30 марта было 

роздано 2,8 тыс. литров чая.

ПРОФИЛАКТИЧЕСКИЕ 
РАБОТЫ
Во время закрытия трех стан-

ций     Таганско-Краснопрес-

ненской линии сотрудники 

метрополитена     выполнили 

огромный объем профилак-

тических и ремонтных работ. 

На станциях «Котельники» 

и «Жулебино» был проведен 

осмотр и профилактический 

ремонт эскалаторов. На участ-

ке «Выхино» — «Котельни-

ки» специалисты осмотрели 

и перебрали более 1,2 тыс. 

узлов контактного рельса, 

а на станции «Жулебино» за-

менили металлические части 

двух стрелочных переводов. 

Рабочие привели в порядок 

лестничные марши и стены 

под уличных переходов и стан-

ций, промыли    навигацион-

ные элементы, отремонтиро-

вали светильники.

Таганско-Краснопреснен-

ская линия возобновила при-

вычную работу раньше на-

меченного срока — уже после 

утреннего часа пик 30 марта.

ПРЯМАЯ РЕЧЬ

Виктор Козловский, начальник 

Московского метрополитена

От лица руководства Московского ме-

трополитена хочу поблагодарить всех 

сотрудников за четкую и профессиональ-

ную работу в период закрытия юго-восточно-

го участка Таганско-Краснопресненской линии! Благодаря со-

вместным усилиям всех сотрудников Транспортного комплекса 

Москвы нам удалось организовать работу максимально удобно 

и комфортно для наших пассажиров.



Как мистера Мяу-Мяу
оштрафовали 
за безбилетный проезд
Мы давно привыкли оплачивать проезд с помощью бесконтактных транс-
портных карт. Это действительно удобно: достаточно поднести карту к ридеру, 
и с нее спишется определенная сумма денег. У такой карты есть один недо-
статок — ее можно потерять. Усовершенствовать систему решил австралий-
ский юрист по имени Мяу-Людо Диско Гамма Мяу-Мяу. Зачем носить карту 
в кармане, если гораздо удобнее вмонтировать чип непосредственно в руку? 
Эту идею биохакер реализовал на практике еще год назад, имплантировав 
чип от карты вместе с антенной под кожу ладони. Он рассчитывал, что теперь 
у него никогда не возникнет проблем при проезде в общественном транспор-
те. Но мечты разбились о суровую реальность: не сумев предъявить карту кон-
тролеру, он был вынужден заплатить штраф за безбилетный проезд.

РАДИ УДОБСТВА 
ИСПОЛЬЗОВАНИЯ
Операцию мистер Мяу-Мяу 

провел в апреле 2017 года 

с помощью специалиста по 

пирсингу. Тот обрезал NFC-

чип, упаковал его в биосовме-

стимый пластик и импланти-

ровал в ладонь 33-летнего био-

хакера. Это был чип от карты 

Opal, которая используется 

для оплаты проезда в поез-

дах, метро и автобусах Сиднея. 

Тариф рассчитывается в зави-

симости от расстояния между 

начальным и конечным пун-

ктами поездки, а также от вре-

мени суток и количества поез-

док (чем чаще ездишь — тем 

дешевле). После покупки имен-

ной карты впоследствии ее 

счет можно пополнять налич-

ными или через интернет-

банк. То есть это «вечная» 

карта с балансом на счету.

Первые несколько меся-

цев идея работала, и биохакер 

исправно оплачивал поездки, 

прикладывая руку к валида-

тору. Но в августе 2017 года 

случился сбой в привычной 

системе. Мистер Мяу-Мяу 

зашел в поезд с балансом AU 

$ 14,07. Когда к нему подошли 

офицеры транспортной поли-

ции и потребовали предъявить 

карту, в историю об импланти-

рованном чипе они не пове-

рили — и выписали штраф.

КАК ПРЕДЪЯВИТЬ КАРТУ?
Биохакер штраф оплачи-

вать отказался, и дело дошло 

до суда. Заседание состоя-

лось 15 марта текущего года. 

Интересы транспортной ком-

пании на суде представ-

лял Эндрю Возняк из Sydney 

Trains. Он пояснил суду, что по 

закону формулировка о предъ-

явлении билета в случае с кар-

тами Opal означает «предъяв-

ление карты Opal, официально 

выданной правительством 

штата». А что именно имплан-

тировал прогрессивный пас-

сажир — никто не видит. «Что 

бы ни находилось в руке обви-

няемого, это определенно 

была не карта», — констатиро-

вал Возняк.

Адвокат обвиняемого объ-

яснил, что у клиента на счету 

имелось достаточно средств. 

Он мог и имел намерение про-

извести оплату. Адвокат при-

знал, что мистер Мяу-Мяу 

нарушил законное требова-

ние «предъявить документ 

для оплаты проезда», потому 

что карта была имплантиро-

вана в руку и ее никак нельзя 

было извлечь и продемонстри-

ровать. Адвокат сказал, что 

в этом смысле его клиент «опе-

режает закон», имея в виду, 

что в будущем формулировки 

законов придется изменить, 

чтобы они соответствовали 

реальности имплантируемой 

электроники.

Местный суд оставил в силе 

штраф за безбилетный проезд 

(AU $ 220), но отверг обвине-

ние в отказе предъявить билет 

для проверки. Хакеру также 

придется оплатить издержки 

в размере AU $ 1000.

КЛИЕНТ ОПЕРЕЖАЕТ 
ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВО
По словам адвоката, сей-

час некоторым людям может 

показаться странным, что 

«кто-то имплантирует себе 

под кожу чип от карты Opal». 

Но на самом деле это сде-

лано ради удобства, и в буду-

щем подобные процедуры ста-

нут популярными, потому что 

они действительно упрощают 

жизнь. «Мистер Мяу-Мяу опе-

редил законодательство, — 

сказал адвокат, — и в резуль-

тате он получает за это штраф».

Сам биохакер признал, что 

рассчитывал на другой резуль-

тат судебного заседания. 

Он обратил внимание, что 

последний апгрейд системы 

Opal по привязке ее к банков-

ской карте или смартфону не 

сильно отличается от чипа 

в руке. Мяу-Мяу выразил 

надежду на изменение зако-

нодательства в соответствии 

с техническим прогрессом.

2 ТОРЖЕСТВО ЗА РУБЕЖОМ

Как стать командой
24 марта первичная профсоюзная организация Службы безопасности 
совместно с Советом молодежи Службы провела молодежный форум.

У
частники форума со-

брались за городом, 

в     Оздоровительном 

комплексе Московского метро-

политена «Лесной Городок». 

Целью мероприятия было фор-

мирование сообщества моло-

дых работников.

Сам форум состоял из двух 

частей — серьезной и развлека-

тельной. В рамках первой был 

организован круглый стол. Его 

участники обсудили проблемы 

молодежи, а также обозначили 

пути их решения.

В интерактивную про-

грамму форума вошла игра 

«Брейн-ринг» на тему москов-

ского метро и квест «Найти 

и обезвредить».

Все участники форума полу-

чили заряд положительных эмо-

ций, новых знаний и рабочих 

идей, которые, надеемся, будут 

вскоре претворены в жизнь.

ЛИЦА МЕТРО

Елена Милинцова, 
кассир билетный 
Службы сбора доходов. 
Стаж работы —
1 год 11 месяцев

Антон Сенаторов, 
старший электромеханик 
Службы СЦБ Дирекции 
инфраструктуры.
Стаж работы — 3 года

Олег Шушунов, 
машинист электропоезда 
электродепо 
«Варшавское».
Стаж работы —
12 лет 1 месяц

Ольга Новикова, 
дежурный по станции 
Службы движения.
Стаж работы —
15 лет 11 месяцев

Владимир Сергеев, 
столяр Службы 
пассажирских 
обустройств Дирекции 
инфраструктуры.
Стаж работы — 3 года

Александр Федосов, 
машинист электропоезда 
электродепо «Черкизово». 
Стаж работы — 
24 года 11 месяцев

Лучшие работники метрополитена: февраль — март 2018

ФОТОРЕПОРТАЖ

Сразу два праздника

Мы хорошо знаем, какой непростой и ответствен-
ной является работа в метрополитене. Но даже лю-
дям, занятым таким серьезным делом, иногда нуж-
но отвлечься, отдохнуть и раскрыть свои таланты. 
Хорошим поводом для этого стали два праздника, 
которые идут почти подряд,  — День защитника
Отечества и Международный женский день. О том, 
как отмечали праздники в 1-й дистанции освеще-
ния Службы электроснабжения, газете «Моё ме-
тро» рассказал инженер ДО-1 Роман Ульянов.

Д
ля наших сильных и лов-

ких защитников отече-

ства был организован 

мини-турнир по настольному 

хоккею, проведенный по пра-

вилам, рекомендуемым Рос-

сийской федерацией настоль-

ного хоккея.

Сказать, что баталии были 

жаркими, — значит не ска-

зать ничего. Азарт и эмоции 

переполняли всех участников 

турнира. Особенно активно 

раскрылся талант старшего 

электромеханика дистанции 

Алексея Агеева. Он не оставил 

соперникам шансов и безого-

ворочно занял первое место! 

Надеемся, что в дальнейшем 

Алексей продолжит практи-

коваться и однажды защитит 

честь метрополитена на офи-

циальных соревнованиях, про-

водимых в Москве под эгидой 

ITHF (Международная феде-

рация настольного хоккея. — 

Прим. ред.).

Если мужчины проявляли 

свойственные им силу и лов-

кость, то женской половине 

коллектива было предложено 

поучаствовать в творческом 

конкурсе. Наибольший отклик 

у коллег нашли стихи, написан-

ные электромехаником группы 

профилактики Викторией Кор-

ниловой и с любовью оформ-

ленные Мариной Густяковой.

Победительницы конкурса 

были награждены символиче-

скими памятными призами, 

которые стали прекрасным до-

полнением к подаркам от муж-

чин 1-й дистанции освещения.

Отдельно хотелось бы пере-

дать позицию руководства дис-

танции, организовавшего для 

своих сотрудников эти замеча-

тельные мероприятия: «На на-

шей дистанции почти 400 че-

ловек выполняют ответствен-

ную и напряженную работу, 

поэтому традиционный формат 

празднования — большое за-

столье — нам не подходил. Мы 

очень рады, что в итоге нашли 

решение, которое позволило 

коллективу хотя бы ненадолго 

снять напряжение и проявить 

свои лучшие качества».

В заключение вспомним ци-

тату человека, чье имя гордо но-

сит Московский метрополитен: 

«Талант — редкость. Надо его 

систематически и осторожно 

поддерживать». Мы надеемся, 

что и в дальнейшем в метропо-

литене будут проводиться столь 

полезные мероприятия, а по-

этому нам еще будет о чем рас-

сказать читателям.



Для наиболее отличившихся
На открытии новых 
станций Люблинско-
Дмитровской линии 
мэр Москвы Сергей Со-
бянин наградил работ-
ников метрополитена.

14 
марта состоялось 

открытие стан-

ций «Окружная», 

«Верхние Лихоборы» и «Се-

лигерская» Люблинско-Дми-

тровской линии. На станции 

«Селигерская» мэр Москвы 

Сергей Собянин вручил на-

грады наиболее отличив-

шимся работникам метропо-

литена.

Звание «Почетный работ-

ник транспорта и связи города 

Москвы» было присвоено ма-

шинисту электропоезда элек-

тродепо «Печатники» Дми-

трию Тихонову. Благодарность 

мэра Москвы объявлена маши-

нисту электропоезда электро-

депо «Печатники» Дмитрию 

Плотникову и инспектору от-

дела организации и прове-

дения технического надзора 

Электромеханической служ-

бы Дирекции инфраструктуры 

Сергею Финашову.

3ПРОКУРОР РАЗЪЯСНЯЕТ

Компенсация 
за неиспользованный 
отпуск при увольнении
О том, на какую компенсацию 
за  неиспользованный отпуск 
может рассчитывать работник, 
который не отработал полный 
год, рассказывает старший по-
мощник прокурора Московского 
метрополитена Жанна Василенко.

С
огласно ст. 127 Трудо-

вого кодекса РФ, при 

увольнении работнику 

выплачивается денежная ком-

пенсация за все неиспользо-

ванные отпуска.

О т п у с к ,     п од л е ж а щ и й 

замене денежной компенса-

цией при увольнении работ-

ника, рассчитывается исходя 

из того, что полный отпуск 

полагается работнику, отрабо-

тавшему полный рабочий год.

Рабочий год составляет 

12 полных месяцев и, в отли-

чие от календарного года, 

исчисляется не с 1 января, а со 

дня поступления на работу 

к конкретному работодателю.

В соответствии с п. 28 Пра-

вил об очередных и дополни-

тельных отпусках, увольняе-

мые по каким бы то ни было 

причинам работники, прора-

ботавшие у данного нанима-

теля не менее 11 месяцев, под-

лежащих зачету в срок работы, 

дающей право на отпуск, полу-

чают полную компенсацию.

Полную    компенсацию 

получают также работники, 

проработавшие от пяти с поло-

виной до 11 месяцев, если они 

увольняются вследствие:

а) ликвидации предприятия 

или учреждения или отдель-

ных частей его, сокращения 

штатов или работ, а также 

реорганизации или временной 

приостановки работ;

б) поступления на действи-

тельную военную службу;

в) выяснившейся непригод-

ности к работе.

Во всех остальных случаях 

работники получают компен-

сацию пропорционально отра-

ботанному времени.

Согласно п. 35 Правил, при 

исчислении сроков работы, 

дающих право на компен-

сацию за отпуск при уволь-

нении, излишки, состав-

ляющие менее половины 

месяца, исключаются из под-

счета. Излишки, составляю-

щие половину месяца и более, 

округляются до полного 

месяца.

Согласно ст. 423 ТК РФ, Пра-

вила применяются постольку, 

поскольку они не противоре-

чат нормам ТК РФ.

Верховный суд РФ своим 

решением от 01.12.2004 

№ ГКПИ04-1294 и определе-

нием от 15.02.2005 № КАС05-

14 подтвердил правомерность 

применения пп. 28, 29, ука-

зав, что федеральный закон 

не регулирует вопрос о меха-

низме расчета компенсации 

за неиспользованный отпуск 

работникам, проработавшим

до увольнения не менее 

11 месяцев, а положения, кото-

рые запрещали бы регулиро-

вать этот вопрос таким обра-

зом, в федеральном законе 

не содержатся.

НАГРАЖДЕНИЕ

АНОНС

Семейные соревнования

29 марта в электродепо «Варшавское» состоя-
лось спортивное мероприятие для работников 
и их семей «Папа, мама, я — спортивная семья».

К
омандам, которые 

вышли на старт спор-

тивной эстафеты, 

были предложены занима-

тельные конкурсы на бы-

строту, ловкость и меткость. 

Папы, мамы и дети с непод-

дельным азартом проходили 

каждый этап соревнований. 

Детский смех не смолкал 

ни на минуту, было очень ин-

тересно и весело.

В конкурсе не было про-

игравших. И взрослые, и 

дети заработали ценные 

призы, зарядились позити-

вом и получили массу поло-

жительных эмоций.

Спортивные соревнования 

объединили взрослых и детей, 

подарили им радость побед 

и стали настоящим праздни-

ком здоровья, физкультуры 

и спорта!

СПОРТ

КОНКУРС

Мастера международного уровня
15 марта в Колледже железнодорожного и городского транспорта состоялось торжественное че-
ствование победителей и участников VI регионального чемпионата «Московские мастера» 
WorldSkills Russia по презентационным компетенциям и WSR Junior.

В 
качестве почетного го-

стя на церемонию был 

приглашен командир 

Студенческого отряда Центра 

профориентации Московского 

метрополитена Демьян Сонгу-

ров. Он поприветствовал и по-

здравил участников прошед-

шего чемпионата, отметив, 

что этот конкурс является хо-

рошим стимулом для студен-

тов, побуждая их стремиться 

к новым навыкам и знаниям.

Мы желаем участникам 

и призерам конкурса дальней-

ших побед в жизни, постоян-

ного развития и самосовер-

шенствования!     Приглашаем 

в будущем вступить в Студенче-

ский отряд метрополитена!

«Литературный рельс — 2018»
Второй ежегодный культурно-образовательный 
фестиваль «Литературный рельс» состоится в Тех-
нической библиотеке Московского метрополите-
на на станции «Выставочная» вечером 19 апреля!

Ф
естиваль «Литератур-

ный рельс» будет при-

урочен к ежегодной 

«Библионочи», но есть и еще 

один замечательный повод: 

ровно 455 лет назад, 19 апре-

ля 1563 года, книгопечатник 

Иван Федоров напечатал «Апо-

стол» — первую типографскую 

книгу на русском языке!

В Технической библиотеке 

соберутся десятки неравнодуш-

ных людей, готовых прочитать 

стихотворения про транспорт 

и путешествия. Среди гостей — 

работники и пассажиры метро-

политена, дети и взрослые, 

маститые и начинающие поэты, 

любители транспорта, друзья 

метрополитена, архитекторы, 

дизайнеры, писатели, работ-

ники музеев и журналисты.

Прочитать стихотворение 

на фестивале «Литературный 

рельс» может абсолютно лю-

бой — нужно только заранее 

записаться по электронной по-

чте korolenko-ka@mosmetro.ru,

указав Ф. И. О., возраст, про-

изведение, которое хотите чи-

тать, и контактные данные. 

Не обязательно быть автором 

стихотворения, но те, кто про-

читает собственные стихи или, 

тем паче, специально напишет 

стихотворение для «Литератур-

ного рельса», будут особо отме-

чены на фестивале! Условие 

только одно: стихотворение 

должно быть посвящено транс-

порту или путешествиям.

Внимание!   Количество 

выступающих ограничено! 

Но можно просто прийти послу-

шать — для этого специально 

записываться не надо! Вход 

в Техническую библиотеку для 

всех посетителей свободный.

На фестивале не будет побе-

дителей и проигравших: каж-

дый прочитавший стихотворе-

ние получит уникальный пода-

рок — кусок настоящего рельса 

метрополитена! Тонкий, хро-

мированный срез рельса метро 

станет украшением любого 

интерьера, предметом гордо-

сти обладателя и зависти окру-

жающих. Кроме того, всем 

выступавшим подарят ретро-

книгу «Техническое обслужи-

вание и ремонт подвижного 

состава метрополитенов».

Гостей фестиваля ждут 

и дополнительные мероприя-

тия: увлекательная лекция об 

истории Технической библи-

отеки метрополитена, демон-

страция уникальных книг 

из ее фондов, а также библи-

отекарских печатей, кото-

рые использовались в разные 

годы. Все гости в этот день смо-

гут стать читателями Техниче-

ской библиотеки и передать на 

вечное хранение любую книгу 

из собственной коллекции 

с дарственной надписью.

Ведущей «Литературного 

рельса» станет Юлия Рома-

нова — ее голос миллионы пас-

сажиров каждый день слышат 

в Московском метрополитене.

СПРАВКА

«Литературный рельс» — ежегодный культурно-образовательный 

фестиваль, который проходит с 2017 года в Технической библиотеке 

Московского метрополитена на станции «Выставочная». На фести-

вале любой желающий может прочитать стихотворение о транспор-

те или путешествиях своего или чужого авторства. Каждый участник 

фестиваля получает на память часть настоящего рельса Московско-

го метрополитена. Фестиваль приурочен к ежегодной «Библио-

ночи» и направлен на повышение интереса к чтению.
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МЦК как искусство
В поездах метрополитена, железнодорожных линиях и лицах пассажи-
ров некоторые люди видят не только детали нашего быта, но и объек-
ты искусства. Так, фотограф Ольга Максимова посвятила проект  — он 
называется «Остановка по требованию» — мобильной фотографии  на 
примере Московского центрального кольца. Газета «Моё метро» публи-
кует текст ее исследовательской работы с некоторыми сокращениями.

В 
настоящее время стира-

ется грань между профес-

сиональными фотографа-

ми и фотолюбителями. В связи 

с развитием технического про-

гресса матрицы современных 

гаджетов способны делать фото-

снимки хорошего качества. Кро-

ме того, визуальный язык все 

больше и больше входит в мас-

совое сознание: у каждого поль-

зователя смартфона в среднем 

установлено как минимум пять 

мессенджеров, с помощью ко-

торых происходит современная 

коммуникация. На передачу, 

обработку, получение нужной 

информации теперь требуется 

минимальное количество вре-

мени. В связи с этим люди бы-

стро освоили визуальный язык 

и начали общаться путем от-

правки фотокарточек, которые 

способны передать всю нужную 

информацию и эмоции за ко-

роткое время.

Фотография стала необходи-

мым средством коммуникации 

в современной жизни, и в этой 

связи интересно улучшить со-

стояние снимков, чтобы обы-

ватель смог отобразить в них 

не только правильную компо-

зицию, хороший свет, удачный 

момент, но и придать снимку 

свою личную, индивидуальную 

позицию.

Мое исследование направ-

лено на улучшение фотоснимка 

путем использования приемов, 

которые присутствуют в жи-

вописи художников XX века. 

Она характеризуется разви-

тием новых модернистских 

художественных течений, на-

правленных на эксперимент, 

выход из рамок традиционного, 

устойчивого, поиск совершен-

ного нового начала в искусстве. 

Художники-модернисты наме-

ренно ломают основы класси-

ческого понимания произведе-

ния искусства как соотношения 

содержания и формы, ремесла 

и искусства, техники и красо-

ты, жизни и культуры, создавая 

новую гармонию социального 

бытия. В искусстве XX века на-

чинает превалировать индиви-

дуалистическое начало автора.

В настоящей работе иссле-

довался городской объект — 

Московское центральное коль-

цо. Объект сам по себе яркий, 

динамичный. Он движется 

на фоне природы и города. 

Горожане с удовольствием ис-

пользуют этот транспорт, ко-

торый позволяет добираться 

из одного района в другой без 

пересадки в центре. В вагонах 

электропоезда создана ком-

фортная для пассажиров обста-

новка. Архитектура переходов 

и внутренних помещений стан-

ций удобна для ориентации, 

визуально привлекательна.

При съемке МЦК с исполь-

зованием приемов традици-

онной документальной фото-

графии не удается воссоздать 

уникальность этого объекта, 

показать новую форму го-

родского транспорта, насла-

диться красотой этой линии 

и природой вокруг. Чтобы 

отобразить индивидуальное 

отношение к МЦК, автор ре-

шил обратиться к стилисти-

кам XX века.

Проделанная работа и по-

лученная серия фотографий 

позволила сделать следующие 

выводы:

• объект смотрится на фото-

снимках нетрадиционно, тем 

самым привлекает интерес 

зрителей;

• необычное    осв ещение 

на разных участках МЦК 

придает снимкам поэтику 

и не убивает информацион-

ную составляющую;

• удалось выделить важные 

знаки и символику объекта;

• удалось показать нестандарт-

ные виды объекта на фоне 

городской среды и сделать 

привычную для большинства 

горожан картину интересной 

и привлекательной;

• удалось показать динамич-

ность людского потока 

на транспортном объекте;

• серия носит выраженный 

настроенческий характер;

• автору удалось отобра-

зить свой индивидуальный 

взгляд на городской объект.

В дальнейшей работе над 

проектом автор планиру-

ет дополнить его крупными 

планами людей и предметов 

в вагонах МЦК, используя те 

же художественные методы. 

Это может привести к одушев-

лению проекта и тем самым 

усилить эмоциональное вос-

приятие проекта у зрителя. 

Этот материал можно исполь-

зовать в качестве украшения 

интерьера на объектах, связан-

ных с МЦК, а также для выпуска 

сувенирной продукции — от-

крыток, календарей, плакатов 

и так далее.

ВСЕ НА ВЕЛ ПАРАД!

Дорогие коллеги! Время готовиться к новому велосезону.

В воскресенье, 20 мая, на Садовом кольце пройдут два мероприятия —

любительская велогонка «Садовое кольцо» и Московский велопарад.

Присоединяйтесь!

Встречаемся на проспекте Академика Сахарова

с внешней стороны Садового кольца!

Подробности на сайтах cyclingrace.ru и i-bike-msk.ru

ВЕЛОГОНКА «САДОВОЕ КОЛЬЦО»
Воскресенье, 20 мая

Начало в 8:30, сбор участников с 7:00

МОСКОВСКИЙ ВЕЛОПАРАД
Воскресенье, 20 мая

Начало в 12:00, сбор участников с 11:00

и-
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Экскурсия по спецзаказу
В начале марта состоялась очередная встреча членов Общества коллекци-
онеров «Наше метро». На этот раз она прошла в необычном формате: кол-
лекционеры и члены их семей приняли участие в увлекательной экскур-
сии с посещением музея «Московский транспорт».
ЭВОЛЮЦИЯ 
ОБЩЕСТВЕННОГО 
ТРАНСПОРТА...
Автобусная экскурсия «Эво-

люция общественного транс-

порта Москвы» прошла 

по трассе первого пускового 

участка московского метро 

и завершилась посещением 

музея «Московский транс-

порт» на Рогожском валу. Там 

участники познакомились 

с уникальными историче-

скими экспонатами пассажир-

ского транспорта столицы.

Для экскурсии были пре-

доставлены пассажирские 

автобусы класса люкс Setra 

Omnibusse, на которых еще 

не ездили пассажиры. Эти 

комфортабельные автобу-

сы были специально приоб-

ретены ГУП «Мосгортранс» 

для перевозки футбольных 

команд, которые приедут 

в Москву для участия в чем-

пионате мира по футболу 

FIFA 2018. Члены Общества 

коллекционеров «Наше ме-

тро» получили уникальную 

возможность стать первыми 

пассажирами официального 

транспорта футбольного пер-

венства.

… И ПРОЕЗДНЫХ 
БИЛЕТОВ
Изюминкой экскурсии, без-

условно, стало открытие 

выставки «Оплата проезда 

в городском общественном 

транспорте». В основу экспо-

зиции легла коллекция члена 

общества Николая Маслова, 

которую он собирал почти 

10 лет. В ней представлены 

не только проездные билеты, 

но и маршрутные указатели, 

таблички, униформа кон-

дукторов. Есть и уникаль-

ные экспонаты, например 

проездной билет на конку, 

выданный пассажиру более 

100 лет назад.

«Отрадно видеть, что 

многие пришли с детьми, 

ведь именно они являются 

главными действующими 

лицами, поскольку мы сохра-

няем историю для будущих 

поколений», — обратился 

к собравшимся заместитель 

начальника Московского ме-

трополитена по управлению 

персоналом Павел Ковалев, 

один из активных членов об-

щества «Наше метро».

В завершение вечера го-

стей ждал розыгрыш памят-

ных призов и сувениров, ув-

лекательный процесс обмена 

предметами коллекциони-

рования и, конечно же, при-

ятное общение участников 

Общества коллекционеров 

«Наше метро».

О МУЗЕЕ
Музей «Московский транспорт» 
находится по адресу: ул. Рогож-
ский Вал, 9/2 (ст. м. «Площадь 
Ильича» или «Римская»).
Коллекцию музея составляют 
более 300 экспонатов: старин-
ные автомобили, городской 
пассажирский транспорт и спе-
циальная техника.
Выставка открыта для посеще-
ния со вторника по воскресенье 
с 10:00 до 21:00.
Сайт музея: www.mtmuseum.ru.
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ЦИТАТЫ
Максим Гуменюк, директор музея «Московский транспорт»
Посетив музей «Московский транспорт», вы совершите путешествие 
во  времени и сможете увидеть, какими транспортными средствами 
пользовались москвичи в различные периоды отечественной исто-
рии. Коллекция музея действительно уникальна. Среди экспона-
тов — популярные модели общественного транспорта, легендарные 
«полуторки» и «трехтонки», лимузины советских руководителей, мо-
дели — «звезды» советских фильмов, а также коллекция автомобилей 
«Москвич» музея АЗЛК.

Евгений Жигунов, директор по коммерческой деятельности
ГУП «Мосгортранс»
Коллекция музея «Московский транспорт» постоянно обновляется, сюда 
хочется приходить вновь и вновь, приводить семью и друзей. Мы рады, 
что музей привлек внимание коллекционеров, которые, как и мы, ис-
кренне неравнодушны к истории и развитию общественного транспорта 
столицы. Уверен, это хорошее начало для сотрудничества, и в будущем 
нас ждет много интересных проектов и совместных мероприятий.





«С
е в е р н ы й     в о к -

зал» — это объ-

единение, которое 

не только изучает историю 

железнодорожных и транс-

портных инженеров, их быта 

и их жизней, но и режисси-

рует и проводит реконструк-

ции исторических событий. 

За 20 лет нам удалось соз-

дать лабораторию, которая 

реконструирует    историю 

транспорта, воссоздавая не 

только предметы гардероба, 

но и обстоятельства, в кото-

рых она развивалась.

Собирая детали одежды, 

восстанавливая их своими ру-

ками и надевая их на себя, мы 

стараемся восполнить про-

белы, о которых не расскажет 

фотография или приказ.

С вашей помощью мы 

создали уникальную ежеме-

сячную серию материалов 

по теме, на которую до того 

была написана единствен-

ная статья за много лет.

До встречи!
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Об авторах

Материал подготовлен клубом 
реконструкции

железнодорожного костюма 
«Северный вокзал / Vauxhall Nord»

www.vnord.ru

ИСТОРИЯ ФОРМЫ

Это двадцатая, юбилейная статья об исто-
рии форменной одежды московского метро. 
За два года вы несколько раз просили нас 
рассказать, кто мы и откуда мы берем эти 
знания. Настало время объяснить.

ИСТОРИЯ СТАНЦИИ

Станция «Октябрьская» была открыта 1 января 1950 года в соста-
ве первого участка Кольцевой линии от станции «Парк культу-
ры» («ЦПКиО») до станции «Курская». До 6 июня 1961 года носила 
название «Калужская».

ИСТОРИЧЕСКИЕ КУРЬЕЗЫ
Свое первое имя станция по-

лучила по старому названию 

площади, на которую выхо-

дила. Когда-то на этом месте 

стояли Калужские ворота Зем-

ляного вала — таможенной 

границы Москвы. Здесь суще-

ствовал рынок деревенских 

товаров, а именитые купцы 

держали торговые лавки.

В 1922 году площадь была 

переименована в Октябрь-

скую — в память о борьбе 

рабочих Замоскворечья за со-

ветскую власть в октябре 

1917 года. Переименование 

не обошлось без курьеза: Ок-

тябрьской в 1918 году была 

названа Верхняя Таганская 

площадь, и к 1922 году это 

название за нею сохранялось. 

В результате в Москве некото-

рое время существовали две 

Октябрьские площади.

В 1961 году было реше-

но привести в соответствие 

название площади и стан-

ции. А в 1993 году площади 

вернули прежнее имя — Ка-

лужская. Однако станция 

и по сей день называется 

«Октябрьской». А «Калуж-

ской» стала другая станция, 

открывшаяся на Калужско-

Рижской линии в 1974 году.

И еще одна забавная исто-

рия связана с «Октябрьской»: 

вдохновившись этим назва-

нием, в 1995 году один из мо-

сковских журналистов пред-

ложил переименовать все 

12 станций Кольцевой ли-

нии в честь 12 месяцев года. 

Правда, всерьез этот проект 

не рассматривался.

АРХИТЕКТУРА СТАНЦИИ
Станция «Октябрьская», спро-

ектированная Леонидом По-

ляковым и отмеченная Ста-

линской премией, — одна 

из самых триумфальных и од-

новременно наиболее близких 

по композиции к образцам 

храмового зодчества. Послед-

нее современники-атеисты от-

мечали скорее как недостаток, 

чем как достоинство.

Архитектурно-декоратив-

ное решение станции, как 

и почти всех на первом участ-

ке Кольцевой линии, посвя-

щено победе советского наро-

да в Великой Отечественной 

войне. Эта тема стала цен-

тральной для послевоенного 

этапа строительства Москов-

ского метрополитена.

НАЗЕМНЫЙ ПАВИЛЬОН
Станция «Октябрьская» вы-

деляется такой законченно-

стью и полнотой воплощения 

архитектурного замысла, что 

начинать ее осмотр необхо-

димо с наземного павильо-

на, представляющего собой 

классическую однопроход-

ную триумфальную арку, 

которая в настоящее время 

встроена в неоконструкти-

вистское здание.

Справа и слева от входного 

портала установлены два боль-

ших чугунных торшера, над 

которыми скульптор Георгий 

Мотовилов поместил фигуры 

военных горнистов. Мужчина-

солдат и женщина-боец обла-

чены в развевающиеся на ве-

тру плащ-палатки, похожие на 

крылья, и стоят на парящих 

в облаках платформах. Взгляды 

их обращены в сторону входа 

в метро, над которым закре-

плена большая литая буква 

«М», чье острие указывает пас-

сажирам на двери.

Пройдя под аркой, пони-

маешь, что архитектура этой 

части вестибюля полностью 

копирует грандиозную триум-

фальную арку римского бога 

Януса. Такая конструкция на-

зывается тетрапил. Обычно 

их строили на перекрестках 

дорог, поэтому в кассовый зал 

выходят четыре арочных пор-

тала. Восточный — это вход, 

северный и южный — декора-

тивные, а западный — един-

ственный выход, приводящий 

в эскалаторный зал. Выхода 

через восточный портал нет, 

о чем сообщает надпись, сде-

ланная под такой же буквой 

«М», как и над входом. Все 

арки оформлены лепным фри-

зом с приспущенными знаме-

нами, полузатонувшими яко-

рями, разбитыми пулеметами 

«Максим» и солдатскими ка-

сками.

ЭСКАЛАТОРНЫЙ ЗАЛ
Пятиугольный в плане эска-

латорный зал освещают пять 

торшеров, плафоны которых 

расположены вокруг металли-

ческих ваз. Зал накрыт белым 

шатровым куполом, рассечен-

ным пятью арками. Между 

ними на сводах расположены 

белые фигуры девушек-гор-

нисток, олицетворяющих во-

инскую славу, с траурными 

венками в вытянутых руках. 

Четыре девушки смотрят в 

центр зала, а одна указывает 

взглядом на арку эскалаторно-

го наклона. От нее начинается 

длинный спуск под землю.

НА ПЛАТФОРМЕ
Спустившись вниз по эска-

латору, пассажиры оказы-

ваются в центральном зале 

станции. Он напоминает 

базилику, украшенную зна-

менами, военной атрибути-

кой и лампами-бра в виде 

победных факелов. В торце 

зала расположена апсида, 

скрытая за решеткой в стиле 

ампир. В народе это место 

прозвали алтарем.

Сам архитектор Леонид 

Поляков трактовал эту нишу 

иначе. Он считал, что изо-

брел новое средство борьбы 

с «ощущением подземности»: 

ярко освещенная стена и вы-

крашенная в голубой цвет 

верхняя часть апсиды должны 

создавать иллюзию солнечно-

го дня и заставлять пассажи-

ров забыть, что они находятся 

под землей, на тридцатиме-

тровой глубине.

Однако версия «светлого 

будущего за решеткой» ар-

хитектора Полякова стала 

мишенью для нескольких по-

колений остроумцев. Удиви-

тельно, как правительствен-

ная комиссия пропустила 

такой сомнительный с иде-

ологической точки зрения 

проект. И не только пропу-

стила, но и позволила повто-

рить: в 1956 году по приня-

тому вне конкурса проекту 

Леонида Полякова, к тому 

времени уже заслуженного 

архитектора, в Ленинграде 

была сооружена очень по-

хожая станция — «Пушкин-

ская». Это единственная 

станция Петербургского ме-

трополитена, которую стро-

ил московский архитектор. 

Апсидную нишу в ленинград-

ском варианте решеткой он 

все-таки не закрыл — там 

стоит статуя Александра 

Сергеевича Пушкина работы 

Михаила Аникушина.

Но все-таки можно сме-

ло сказать, что затея Ле-

онида Полякова удалась: 

до сих пор, назначая встречу 

на этой станции, москвичи 

так и говорят: «Под небом 

на „Октябрьской“»...

«Октябрьская» Кольцевой линии

Руководитель клуба «Северный вокзал» 
Александр Сыромятников. Одет в форменный 
мундир служащего железных дорог Россий-
ской империи. Фуражка с красной тульей 
начальника или дежурного по станции. Такие 
мундиры (но синего цвета и с другими пуго-
вицами) были позаимствованы для создания 
первой формы метрополитена в 1934 году

Член клуба «Северный вокзал» Алена Коган. 
На ней форменная тужурка с юбкой образца 
1900-х годов телеграфистки Российской импе-
рии (телеграф был создан при железнодорож-
ном ведомстве)

Члены общества «Северный вокзал» Валерия, Ольга и Алексей Кузнецовы в образах железнодо-
рожников 1930–40-х годов. На Ольге форменное платье. Такие носили на метрополитене с 1949 
по 1960-е годы

Архитектор изобрел 
новое средство борьбы 
с «ощущением подзем-
ности»: ярко освещенная 

стена и выкрашенная 
в голубой цвет верхняя 

часть апсиды заставляют 
пассажиров забыть, что 

они находятся под землей



Десять установок, которые влияют на нашу жизнь
Как вы считаете, мир дружелюбен и позитивно настроен к вам или агрессивен и полон врагов? Стакан наполовину полон или напо-
ловину пуст? Все это наши установки, которые влияют не только на наше поведение, но и на события, которые происходят вокруг. 
Они могут улучшать нашу жизнь, но чаще все-таки отравляют ее и делают хуже. О том, что такое установки и как от них избавиться, 
рассказывает психолог Медицинской службы Дарья Нойкина.

У
становки — это наши так называе-
мые убеждения, сквозь призму кото-
рых мы воспринимаем окружающий 

мир. От этого в свою очередь зависит, как 
мы ведем себя, что происходит вокруг 
и как складывается наша жизнь. Установ-
ки иррациональны и не дают нам увидеть 
полной картины мира, показывая лишь ее 
часть, причем часто негативную.

Например, человек получил обрат-
ную связь о проделанной работе. Были 
названы как ее плюсы, так и минусы. Ра-
циональный человек, обладающий ми-
нимальным количеством установок, по-
радуется похвале и примет во внимание 
критику, то есть воспримет информацию 
в совокупности. Человек же, имеющий 
множество установок, проигнорирует 
часть (как правило, позитивную) и заци-
клится на негативе. Самыми известными 
установками можно назвать следующие:
1.  «Скажи мне то, что я хочу услышать»

Люди с такой установкой склонны 
искать подтверждения своим мыслям, 
предубеждениям, но при этом игнори-
ровать информацию, которая не поддер-
живает их взгляды, даже если она кричит 
о том, что они не правы.

2. «Я всегда прав»
Такие люди никогда не признают 

ошибок. Они готовы пойти на многое, 
лишь бы доказать, что они правы, 
и  никогда не смогут встать на сторону 
другого человека. Но быть правым аб-
солютно всегда невозможно. Пускай ког-
да-нибудь, но вы сделаете неправильные 
выводы о ситуации.
3.  «Вижу только то, что хочу»

А хочу видеть, как правило, только 
негативное. Такие люди любую критику 
воспринимают как катастрофу и склон-
ны даже в комплиментах увидеть нега-
тив, поверить в него и расстроиться.
4.  «Черно-белое, и больше никак»

У таких людей либо все хорошо, либо 
все плохо — третьего не дано. Надо ли 
объяснять, что с таким подходом чело-
век не сможет быть счастливым: что-то 
обязательно будет омрачать его суще-
ствование.
5.  «Я знаю, все будет хорошо»

При такой установке человек склонен 
постоянно переоценивать вероятность 
хороших событий. И даже если все указы-
вает на противоположное, человек твер-
дит, что все наладится, и сидит сложа руки.

6.  «Делать из мухи слона»
Человек преувеличивает каждую не-

значительную ситуацию до размера ката-
строфы, паникует, впадает в депрессию, 
делает необдуманные поступки. Часто 
он склонен не доводить дело до  конца, 
так как малейшая неудача будет читаться 
как полный провал.
7. Нарциссизм

Во всем виноват только я, все вокруг 
говорят и думают только обо мне, вокруг 
меня плетутся интриги… Такой человек 
зачастую даже не представляет, что мир 
не крутится вокруг него, а чей-то недо-
вольный взгляд — просто результат пло-
хого настроения.
8. «Виноваты все, кроме меня»

Такие люди отказываются брать от-
ветственность за собственные поступки и 
трактуют любую ситуацию таким образом, 
что виноваты всегда окружающие. И беда 
в том, что они действительно в это верят. 
9. «Все люди…»

С такой установкой человек принима-
ет решения, основываясь на своем опыте, 
и не берет в расчет новые факты и собы-
тия. Получив опыт однажды, он сделал 
для себя выводы и больше не нуждается 

в дополнительных сведениях. Такие люди 
склонны употреблять в своей речи слова 
«каждый», «все», «всегда», «никогда».
10.  «Чтобы быть счастливым,

нужно жить как я»
Человек считает, что его образ жизни 

единственно правильный, и повсюду его 
активно навязывает. Он не может даже 
представить, что кто-то не хочет иметь 
того, что имеет он, не слышит другого 
и  не приемлет другого мнения.

Избавиться от таких установок на са-
мом деле довольно сложно, ведь вы про-
вели с ними большую часть жизни. Но при 
желании это возможно. Начните просто 
наблюдать за окружающим миром, без 
оценок и эмоций. Регулярно расширяйте 
кругозор. В своем «монастыре» хорошо, 
стабильно и понятно, но если мы хотим 
преуспеть в жизни, то нужно изучать устои 
и других людей. Вы будете удивлены, обна-
ружив, что на одно и то же явление могут 
быть десятки, а то и сотни разных мнений. 
И конечно же, отслеживайте и волевым 
усилием пресекайте свои установки. По-
началу будет тяжело, но, задавшись целью, 
вы сможете избавиться если не от всех, то 
от большинства иррациональных мыслей.

Москва расцветает Как хорошо весной! Москвичи спешат домой 
с хорошим настроением и букетами цветов, и даже 
станции метро как будто расцветают. На этой 
картинке спрятался ровно 21 цветок — найдешь все?

ДЛЯ БУДУЩИХ СОТРУДНИКОВ
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СОВЕТЫ ПСИХОЛОГА

КНИЖНАЯ ПОЛКА

Они читают
«Моё метро»

Владимир Лёвкин, российский певец, 
бывший вокалист группы «На-на». 
Читает газету вместе с Юлией Тем-
никовой, заместителем начальника 
Московского метрополитена по раз-
витию клиентских сервисов и работе 
с пассажирами.

Подарок для краеведа
Московское центральное кольцо — пожалуй, один из самых необычных видов транспорта 
в столице. Глядя на современные «Ласточки», которые курсируют по нему, довольно сложно 
представить, что эта дорога была построена больше 100 лет назад. Об увлекательной истории 
железнодорожного кольца рассказывает роскошно изданный путеводитель Юрия Егорова.

П
еред вами книга, кото-

рая понравится каж-

дому, кто увлечен ста-

рыми      картами,      железными 

дорогами и историей нашего 

города. Это большой путеводи-

тель-альбом,      подготовленный 

при поддержке проекта «Мо-

сква, которой нет». Автор пу-

теводителя Юрий Егоров был 

одним из участников проекта 

и водил экскурсии по Москов-

ской окружной железной дороге 

(как раньше называлось МЦК) 

задолго до ее реконструкции.

«Окружная железная доро-

га была и остается объектом, 

притягивающим внимание мо-

сквичей и гостей нашего города. 

При этом существует проблема 

с общедоступной информаци-

ей по ее истории, архитектуре 

и особенностям рабо-

ты… Отдельной стро-

кой идут многочисленные 

публикации об Окружной 

дороге в сети Интернет, исполь-

зующие материалы из ставших 

доступными «Альбомов» Окруж-

ной. Но при хорошем качестве 

фотоматериалов уровень пода-

чи в них исторической и техни-

ческой информации зачастую 

не выдерживает никакой кри-

тики», — считает Юрий Егоров.

Конечно, эта книга не даст 

ответов на все вопросы, но в ней 

хорошо    систематизированы 

исторические данные, дана об-

новленная информация по каж-

дой из исторических станций 

железнодорожного      кольца. 

Для каждой станции дано опи-

сание всех сохранившихся или 

недавно утраченных зданий 

и сооружений, подъездных пу-

тей или соединительных вет-

вей, а также способы добраться 

до нее, исходя из современной 

транспортной ситуации.

Книга упакована в краси-

вый картонный футляр. В каче-

стве иллюстраций использова-

ны редкие фотографии, многие 

из которых публикуются впер-

вые. В набор входят также исто-

рические планы и брошюра 

с картами.

«Московская Окружная железная 
дорога. Путеводитель». Юрий 

Егоров. М.: Москва, которой нет, 
2017. ISBN: 978-5-9907559-4-9
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«Осторожно, двери закрываются!»
Одним из самых востребо-
ванных объектов столичной 
инфраструктуры является 
Московский метрополитен. 
Сколько раз в день, неделю, 
месяц мы слышим преду-
преждение машиниста «Осто-
рожно, двери закрываются»? 
Слышим и не особо обраща-
ем внимание. Так давайте 
же сегодня разберемся, как 
на самом деле закрываются 
эти двери. И не только.

Сегодня мы разберем устрой-

ство и работу дверей наиболее 

распространенных типов ваго-

нов, эксплуатируемых на Мо-

сковском метрополитене, — ва-

гонов типа 81-717 (714).

ВЕНТИЛЬ ЗАКРЫТИЯ 
ДВЕРЕЙ
Источником низкого напря-

жения на составе служит акку-

муляторная батарея. Когда ма-

шинист нажимает на кнопку 

закрытия дверей, он подает пи-

тание, то есть соединяет акку-

муляторную батарею с венти-

лями закрытия дверей на всех 

вагонах. Для понимания меха-

ники закрытия дверей необхо-

димо знать, что такое вентиль 

закрытия и как он устроен.

Электромагнитный вентиль 

представляет собой стальной 

сердечник (1), на который на-

матывается медная обмотка 

(2), что вместе является элек-

тромагнитной катушкой. При 

подаче питания на катуш-

ку сердечник намагничива-

ется и притягивает якорь (3). 

Якорь нажимает на толкатель 

(4), при этом толкатель опуска-

ется вниз. Открывается клапан 

(6), соединив дверной цилиндр 

с дверной магистралью. После 

этого задняя полость дверного 

цилиндра начинает заполнять-

ся сжатым воздухом.

Вентиль закрытия дверей

Дверная магистраль явля-

ется источником сжатого воз-

духа, который необходим для 

обеспечения работы дверей.

В упрощенном виде дверной 

цилиндр можно представить 

как трубку, внутри которой на-

ходится поршень. Если подать 

воздух в заднюю часть, поршень 

переместится к передней стен-

ке, и двери начнут закрываться.

Дверной цилиндр жестко со-

единен с одной из дверей, кото-

рая называется ведущей. Вторая 

дверь — ведомая — начинает 

закрываться за счет цепной пе-

редачи, которая состоит из двух 

цепей, двух звездочек и четырех 

кронштейнов.

ПРИНЦИП КРЕПЛЕНИЯ 
ДВЕРЕЙ
Перед тем как продолжить рас-

сказ о работе дверей, следует 

уделить несколько слов кре-

плению дверей к кузову.

С помощью болтов и гаек 

к верхней части кузова крепит-

ся С-образная балка. В нее заво-

дятся ролики, а к ним через спе-

циальный кронштейн крепится 

дверная створка. Такая систе-

ма позволяет решить сразу две 

задачи: с одной стороны, она 

осуществляет подвеску дверей, 

с другой — за счет роликов двери 

могут свободно перемещаться по 

балке, открываясь и закрываясь.

Схема подвески дверей вагона 81-717

Итак, когда усилием двер-

ного цилиндра ведущая дверь 

начинает закрываться, пере-

мещаясь вправо, она через 

кронштейн тянет вправо цепь, 

работающую на закрытие две-

рей. Верхняя часть цепи пере-

мещается вправо, но, так как 

цепь заведена через звездоч-

ку, нижняя часть перемещается 

влево и тянет за собой ведомую 

створку, которая также начина-

ет перемещаться влево, то есть 

закрываться.

ВАГОНЫ ТИПА 81-740 (741)
Похожая система обеспечения 

работы дверей применяется 

на вагонах серии 81-740 (741). 

Только вместо цепей там ис-

пользуют стальные тросы, двер-

ной цилиндр закреплен не сбо-

ку, а сверху дверей, и имеются 

направляющие, превращающие 

двери в прислонно-сдвижные.

Но есть и серьезные разли-

чия. На вагонах 81-740 и всех 

последующих серий измене-

на подвеска дверей. Вместо ба-

лок и роликов используется на-

правляющий вал, на котором 

через кронштейн закрепляют 

двери и по которому они могут 

перемещаться.

ВАГОНЫ ТИПА 81-760 (761)
Существенные отличия в кон-

струкции механизма, обеспе-

чивающего работу дверей, 

применены на вагонах серии 

81-760 (761).

Двери там также разделе-

ны на ведущую, связанную 

с дверным цилиндром, и ведо-

мую. Но связывают их не цепи 

или тросы, а шпиндель. Шпин-

дель — это стержень с проточ-

кой, составить представление 

о котором гораздо проще по фо-

тографии, чем по описанию.

Шпиндель устанавливается 

в подшипниках и имеет возмож-

ность свободно вращаться. Каж-

дая дверь соединена со шпинде-

лем через свою гайку шпинделя.

Так как работу данного ме-

ханизма картинкой изобразить 

не получится, тут, уважаемые 

читатели, придется, читая опи-

сание его работы, прибегнуть 

еще и к силе воображения.

Когда ведущая дверь уси-

лием дверного цилиндра нач-

нет закрываться, перемещаясь 

влево, она будет воздейство-

вать своей гайкой на шпиндель 

и тем самым начнет его рас-

кручивать. Шпиндель имеет 

разнонаправленную нарезку: 

со стороны ведущей двери — 

правую, со стороны ведомой — 

левую. Поэтому, когда ведущая 

дверь, перемещаясь влево, рас-

кручивает шпиндель, гайка 

шпинделя ведомой двери бу-

дет по нему закручиваться, пе-

ремещаясь вправо. И ведомая 

дверь начинает закрываться.

ВАГОНЫ ТИПА
81-765 «МОСКВА»
На вагонах серии 81-765 (новые 

поезда «Москва») система очень 

похожа на вагоны 81-760, толь-

ко дверного цилиндра больше 

не существует. Нет и электро-

магнитных вентилей. Шпин-

дель соединен с электрическим 

двигателем, который при пода-

че питания начинает его рас-

кручивать. При этом двери че-

рез свои гайки шпинделя будут 

по нему закручиваться и, следо-

вательно, закрываться.

Понятно, что открывать 

и закрывать двери машинист 

должен со стороны платфор-

мы. Если немного призаду-

маться, также станет очевидно, 

что последний вагон развернут 

в другую сторону, так как каби-

на головного вагона смотрит 

вперед, а хвостового — назад. 

А если так, то, когда в голов-

ном вагоне открываются двери 

левые, в хвостовом должны от-

крыться двери правые!

Для открытия дверей в ваго-

не предназначено два провода: 

провод № 538 — для левых две-

рей, провод № 537 — для пра-

вых дверей.

Для открытия дверей всех 

вагонов со стороны платфор-

мы применяется перекрещива-

ние проводов.

В вагоне установлены две 

соединительные коробки: сое-

динительная коробка 1 (Ск1), 

которая находится в головной 

части вагона, и соединитель-

ная коробка 2 (Ск2), находяща-

яся в хвостовой части вагона. 

Вентиль открытия дверей сое-

динен только с Ск1.

Электрическое соединение 

вагонов между собой осущест-

вляется с помощью электро-

контактных коробок (ЭКК).

Теперь, зная все предваритель-

ные условия и руководствуясь 

представленной схемой, по-

смотрим, как же происходит 

открытие дверей.

Когда машинист нажимает 

на кнопку открытия левых две-

рей (КОЛД), сигнал по прово-

ду № 538 приходит в Ск1, отку-

да уходит на вентиль открытия 

левых дверей (ВОЛД) и в Ск2. 

Но так как между соединитель-

ными коробками Ск1 и Ск2 

происходит перекрещивание 

проводов, то в Ск2 он станет 

уже проводом № 537.

Далее сигнал поступает 

в электроконтактную короб-

ку (ЭКК), где происходит еще 

одно перекрещивание, и сиг-

нал опять идет на 538-й провод. 

Придя во второй вагон, который 

имеет расположение, аналогич-

ное первому, сигнал попадает 

в Ск1, и далее все повторяется.

Сигнал приходит в третий 

вагон, который уже развернут в 

другую сторону. По 538-му про-

воду он попадает в Ск2. Но ведь 

на вентиль открытия дверей сиг-

нал может приходить только из 

Ск1! Поэтому сигнал идет даль-

ше в Ск1 и, благодаря перекре-

щиванию, попадая туда, стано-

вится 537-м проводом, и только 

затем уходит на вентиль откры-

тия правых дверей (ВОПД).

Но того, что двери автома-

тические и хорошо работают, 

нам недостаточно. Главное, 

они не должны представлять 

опасности для пассажиров.

Все знают, что движение 

поездов в метрополитене рас-

писано по секундам. Двери за-

крываются достаточно быстро, 

следовательно, они должны 

быть легкими. Ведь скорость, 

умноженная на массу, будет 

равна силе удара, который при-

дется выдержать пассажиру, 

который попытался заскочить 

в вагон в последний момент.

В торцах дверей установ-

лен резиновый уплотнитель. 

Он предназначен для того, что-

бы не допустить травмирова-

ние пассажиров при закрытии 

дверей. Помимо этого, уплот-

нитель затрудняет разжатие 

дверей после их закрытия.

Если у пассажиров по ка-

кой-либо причине возникнет 

необходимость открыть две-

ри, следует воспользоваться 

краном выключения дверей. 

Краны выключения находят-

ся в каждом вагоне с левой и 

правой стороны. Для открытия 

дверей необходимо восполь-

зоваться краном, расположен-

ным со стороны той двери, ко-

торую надо открыть.

Вагоны серии 81-740, 81-

760 и 81-765 оборудованы дат-

чиками противозажатия. Дат-

чики находятся в резиновом 

уплотнителе в торцах дверей, 

и, если при закрытии между 

дверями попадает посторон-

ний предмет, двери автомати-

чески открываются.

Помимо этого, двери соста-

вов всех типов оборудованы дат-

чиками контроля закрытия. При 

открытых дверях случайное от-

правление поезда невозможно.

В заключение хочется обра-

тить внимание, что в этой статье 

дается лишь общее описание ме-

ханизма закрытия дверей.

Михаил
ИСАКАЕВ,

преподаватель
УПЦ СОП

Схема дверного цилиндр

Схема дверного цилиндр

Подвеска дверей вагона 81-740

Приводной механизм дверей вагона 81-760Схема работы дверей вагона 81-717



История привычных нам светофоров началась с изо-
бретений в Великобритании и США. Их появление было 
связано с железнодорожным транспортом. Именно для 
железной дороги придумали прародителя светофоров — 
семафор.

ПРООБРАЗЫ СВЕТОФОРОВ
Первый в мире светофор, 

очень напоминающий со-

временный, был установлен 

10 декабря 1868 года в Лон-

доне возле здания британ-

ского парламента. Его изо-

бретателем был специалист 

по железнодорожным се-

мафорам англичанин Джон 

Пик Найт. Но тот регулиров-

щик управлялся человеком 

(полицейским), поочередно 

поднимающим семафорные 

стрелки: в горизонтальном 

положении они означали 

«стоп», а опущенные под 

углом 45 ° — «осторожное 

движение». Стоило поли-

цейскому отлучиться на ми-

нуту, на дорогу возвращал-

ся хаос.

5 августа 1914 года в аме-

риканском Кливленде поя-

вился предшественник со-

временных автоматических 

регулирующих устройств. 

Автором первого электриче-

ского светофора стал Джеймс 

Хог. Он же создал первую 

в мире компанию, специа-

лизирующуюся на их произ-

водстве. Его светофор имел 

только красный и зеленый 

сигналы, а при переключе-

нии издавал звук. Он был по-

хож на железнодорожный се-

мафор, отличаясь лишь тем, 

что каждый из двух цветов 

теперь загорался автомати-

чески с определенным ин-

тервалом времени. Несмотря 

на автоматику, работу пер-

вых светофоров также сопро-

вождали полицейские — они 

следили за регулировщиками 

в расположенной неподалеку 

будке. Когда светофор менял 

цвет, полицейский при по-

мощи свистка предупреждал 

участников движения.

В 1920 году в Нью-Йорке 

и Детройте устанавливают 

первые трехцветные свето-

форы. Желтый цвет как знак 

предупреждения об опас-

ности догадались добавить 

к светофорам местные поли-

цейские. Создателями трех-

цветных регулировщиков 

были Джон Харрис из Нью-

Йорка и Уильям Поттс из Де-

тройта.

В 1949 году в Женеве 

была принята Международ-

ная конвенция о дорожном 

движении и Протокол о до-

рожных знаках и символах, 

установившие одинаковые 

правила поведения на доро-

гах. Тогда же ООН приняла 

решение официально учре-

дить Международный день 

светофора 5 августа.

В НАШЕЙ СТРАНЕ
Советский союз присоеди-

нился к мировым правилам 

только спустя 10 лет, в 1959 

году. С тех пор цвета свето-

форов в нашей стране стали 

располагаться как и в боль-

шинстве стран мира: сверху 

красный, посередине жел-

тый, снизу зеленый.

Необходимость исполь-

зовать специальные устрой-

ства для ограждения безопас-

ности движения на железных 

дорогах становится тем 

острее, чем больше повы-

шается интенсивность дви-

жения и его скорость. Ког-

да только начали строиться 

железные дороги, скорость 

на них была невысокой, 

и точное соблюдение распи-

сания гарантировало безо-

пасность движения. Но по 

мере роста скорости движе-

ния возникла потребность 

передавать машинисту поез-

да те или иные указания 

посредством различных сиг-

нальных приборов, которы-

ми оперировали работники 

движения.

КОНСТРУКЦИЯ 
СВЕТОФОРОВ
Из чего же состоят свето-

форы? Существует несколь-

ко возможных конструкций. 

Первый вариант — светофо-

ры на лампах накаливания 

или галогенных лампах. Они 

состоят из:

• лампы;

• отражателя;

• светофильтра;

• линзы Френеля;

• козырька.

В основном на метропо-

литене используются линзо-

вые светофоры с отдельной 

для каждого показания опти-

кой. Их конструкция надеж-

нее, чем у прожекторных, 

стоимость меньше, обслужи-

вание проще, схема включе-

ния несложная. Линзовый 

мачтовый светофор состо-

ит из светофорной головки, 

укрепленной на трубчатой 

железобетонной или метал-

лической мачте на железо-

бетонном фундаменте. Кон-

струкция головки мачтового 

и карликового светофоров 

схожа, а ряд деталей унифи-

цирован.

С ЛАМПОЙ 
НАКАЛИВАНИЯ...
Один из основных эле-

ментов светофора, влияю-

щий на видимость сигна-

ла, — светофорная лампа. 

Для светофоров выпускают 

лампы специального типа. 

Нить накала в них выполне-

на в виде небольшой спира-

ли, которая конструктивно 

расположена в фокусе лин-

зового комплекта. Учиты-

вая, что при производстве 

ламп возможны отклоне-

ния в размерах и положении 

нити в баллоне, ПТЭ требу-

ют обязательно проверять 

видимость сигнала после 

каждой замены лампы. По-

рядок предусматривает за-

мену ламп, как правило, че-

рез 40 дней работы. Новую 

лампу обычно устанавлива-

ют в светофорную головку 

с красным светофильтром, 

снятую — сначала с желтым, 

а затем с зеленым. Новые 

лампы по возможности уста-

навливают в один день на 

всем околотке или на всех 

светофорах перегона, стан-

ции или района станции.

В середине 1990-х го-

дов на смену однонитевым 

лампам приходят двухните-

вые. При перегорании од-

ной нити показание свето-

фора не меняется, поскольку 

продолжает работать вторая 

нить.

По конструктивному уст-

ройству светофоры могут 

быть мачтовыми и карлико-

выми.

Мачтовые     светофоры 

устанавливают на металли-

ческих и железобетонных 

центрифугированных мач-

тах, а также на мостиках 

и консолях. Эти светофоры 

имеют много разновидно-

стей и применяются чаще 

всего. Светофоры на мо-

стиках и консолях устанав-

ливают в тех случаях, ког-

да невозможно применить 

мачтовые и карликовые све-

тофоры. Карликовые свето-

форы используют в основ-

ном в качестве маневровых.

В линзовых светофорах 

оптическая система пред-

ставляет собой линзовые 

комплекты, состоящие из на-

ружной ступенчатой бес-

цветной линзы и внутренне-

го светофильтра-линзы.

С 1986 года начали вы-

пускать линзовые светофо-

ры с наборными головками 

из алюминиевого сплава.

… И СО СВЕТОДИОДАМИ
Вторая распространенная 

разновидность    светофо-

ров — светодиодные. В чис-

ло преимуществ этих агре-

гатов входят более яркие 

цвета и меньшая вероят-

ность паразитной засветки. 

Такие светофоры сложнее 

повредить, а выход из строя 

одного светодиода не приве-

дет к поломке всего прибо-

ра. Да и конструкция их зна-

чительно проще:

• матрица светодиодов;

• антивандальное стекло;

• козырек.

ВИДЫ ИЗЛУЧАТЕЛЕЙ
В метрополитене использу-

ется несколько видов излу-

чателей:

• ИСУМ (излучатель све-

тодиодный унифициро-

ванный метрополитенов-

ский) предназначен для 

использования в качестве 

источника светового сиг-

нала в карликовых свето-

форах и светофорах типа 

«Метро» вместо линзовых 

комплектов.

• ИСМПЛ (излучатель све-

тодиодный метрополите-

новский для подземных 

линий)    предназначен 

для использования в ка-

честве источника све-

тового сигнала в свето-

форах подземных линий 

метрополитена. Так как 

излучатель ИСМПЛ по-

мещается за линзовый 

комплект (заменяет лам-

пу), диаметр линзово-

го комплекта значения 

не имеет (он остается 

на месте). Следователь-

но, данный излучатель 

подходит для всех ви-

дов светофоров: мачто-

вых, карликовых, типа 

«Метро». Цветная лин-

за (светофильтр) может 

как оставаться на месте, 

так и убираться из соста-

ва линзового комплекта.

• Излучатель ММ (излу-

чатель светодиодный ме-

трополитеновский для 

мачтовых светофоров) 

предназначен для ис-

пользования в качестве 

источника светового сиг-

нала в мачтовых свето-

форах вместо линзовых 

комплектов.

• Излучатель МТ (излуча-

тель светодиодный метро-

политеновский для тон-

нельных светофоров).

• Излучатель МК (излуча-

тель светодиодный метро-

политеновский для карли-

ковых светофоров).

МАРШРУТНЫЕ УКАЗАТЕЛИ
УМС (светодиодный марш-

рутный указатель) — это 

дополнительный сигналь-

ный прибор для расшире-

ния сигнального значения 

основного сигнала (свето-

фора).

Применяются конструк-

тивно трех типов:

• буквенно-цифровые с по-

казаниями белого цвета;

• направления с показания-

ми белого цвета;

• цифровые с показаниями 

белого цвета.

Маршрутный указатель 

изготавливается в метал-

лическом корпусе. Внутри 

смонтирована плата для 

крепления 21 или 35/42 све-

тодиодных модулей для соз-

дания из них комбинаций 

определенных сигнальных 

значений.

Р а н ь ш е   и с п о л ь з о в а -

лись маршрутные указате-

ли с лампами накаливания, 

установленными в чугунном 

корпусе, нижняя сторона ко-

торого была заужена вглубь. 

Для отвода тепла от ламп 

в корпусе предусматрива-

лись продухи.

Одиночно установлен-

ные маршрутные указате-

ли обозначаются буквой 

«И» и номером, хотя иногда 

встречается буква «У» и но-

мер. На входных, выходных, 

маршрутных и маневровых 

светофорах наличие марш-

рутного указателя в обо-

значении светофора никак 

не отражается.

* * *
В заключение хочется 

сказать вот что. В Москов-

ском метрополитене идет 

реконструкция, и новое 

строительство   набирает 

громаднейшие темпы. А ко-

личество светофоров на ли-

ниях существенно умень-

шается. Элементная база 

постоянно совершенствует-

ся, но основное назначение 

светофора остается неиз-

менным: светофоры пред-

назначены для обеспечения 

безопасности движения 

поездов и дают указания 

работникам,   связанным 

с движением поездов, цве-

том и числом сигнальных 

показаний.
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Сегодняшнюю статью хотелось бы начать с факта: в Израиле — стране, которая явля-
ется одним из мировых лидеров в сфере науки и высоких технологий, — до сих пор нет 
полноценного метрополитена. Ни в одном городе. Обусловлено ли это отсутствием по-
требности, малой численностью городского населения, особенностями рельефа страны, 
приверженностью граждан к личным автомобилям или какими-то другими факторами — 
на этот вопрос однозначного ответа нет. Да, в Тель-Авиве строится новая легкорельсо-
вая транспортная система метротрама (аналогичная имеется у нас в Волгограде), в быту 
ошибочно называемая легким метро. Но до открытия еще как до Луны: власти города 
в третий раз переносят сроки. По последней информации первая из четырех линий — 
Красная — будет введена в эксплуатацию в 2021 году. Так что на сегодняшний день лишь 
Хайфа может похвастаться наличием транспортной системы, подобной метрополитену. 
У нее даже есть собственное имя — «Кармелит». Но давайте обо всем по порядку.

ТРИ ГОРОДА НА СКЛОНЕ 
ГОРЫ
С незапамятных времен возвы-

шается над Средиземным морем 

горная гряда Кармель, что озна-

чает Божий виноградник. Го-

род Хайфа у ее подножия был ос-

нован в далеком III веке до н. э. 

Изначально город расширял-

ся от морского берега вверх по 

склону горы Кармель, а достиг-

нув ее вершины, постепенно за-

хватил противоположный склон 

и прилегающие к горе терри-

тории. Условно Хайфа имеет 

три уровня: Нижний, Средний 

и Верхний город. Нижний го-

род, образованный приморской 

полосой, портом и территори-

ей у подножия горы, ранее счи-

тался местом проживания бед-

няков, но после переноса в этот 

район многих государственных 

и коммерческих структур пре-

вратился в деловой и офисный 

центр Хайфы. Верхний город — 

один из самых больших райо-

нов; здесь расположились и са-

мые дорогие жилые кварталы, 

и туристический центр города. 

Почти весь Верхний город уто-

пает в зелени, здесь много пе-

шеходных аллей и смотровых 

площадок, и именно отсюда на-

чинаются знаменитые на весь 

мир террасы Бахайских садов. 

Средний город занят районом 

Адар — ранее он считался тор-

говым, но со временем стал де-

шевым кварталом Хайфы, в ко-

тором селятся мигранты.

Именно особенное топогра-

фическое строение Хайфы еще 

в 1950-х годах заставило власти 

города задуматься об обеспе-

чении транспортного сообще-

ния между ее уровнями. На тот 

момент основным видом обще-

ственного транспорта был ав-

тобус, но узкие улочки и крутые 

горные серпантины делали этот 

вид перевозок слишком долгим: 

путь от Нижнего города до Верх-

него мог занимать более 40 ми-

нут. И это в лучшем случае! 

А если случались пробки по при-

чине ремонтных работ или по-

ломок, то ехать можно было еще 

дольше. Как альтернативу авто-

бусу рассматривали канатную 

(которую все-таки построили, 

но несколько позже) или назем-

ную железную дорогу. Однако 

чтобы наладить и тот, и другой 

вид транспортного сообщения, 

потребовалось бы значительно 

переделать уже существующую 

застройку, а это было сопряже-

но и со слишком большими за-

тратами, и с неудобствами для 

жителей. Единственным выхо-

дом признали метро, подземная 

линия которого шла бы от побе-

режья к вершине… внутри горы 

Кармель!

МЕТРО ИЛИ ФУНИКУЛЕР?
Сказано — сделано: в октя-

бре 1955 года муниципали-

тет Хайфы принимал у себя де-

легацию французской фирмы 

Dunkerquoise и главного инже-

нера Парижского метрополи-

тена, а уже в декабре получил 

от них подробную техниче-

скую документацию по проек-

ту «Кармелит». Вагоны были 

заказаны у французского кон-

церна Alstom. Изначальная сто-

имость «Кармелита» оценива-

лась в $ 3 млн, однако в связи 

с техническими трудностями, 

возникшими при горнопроход-

ческих работах, конечная сум-

ма выросла почти до $ 6 млн. 

К строительству приступи-

ли в 1956 году, а 21 октября 

1959 года весь город собрался 

на церемонию торжественного 

открытия «Кармелита».

Технически «Кармелит» яв-

ляется, конечно же, фунику-

лером. Да, весьма глубокого 

заложения. Да, его поезда спо-

собны к ограниченному само-

стоятельному движению путем 

регулирования проворота тро-

са. А еще у него есть собствен-

ное депо. Да, его назначением 

является не туристическая ат-

тракция, как у многих других 

фуникулеров, а массовые вну-

тригородские перевозки по од-

ному из наиболее востребован-

ных маршрутов. Но все равно 

«Кармелит» — фуникулер!

Однако и на сайте транспор-

та Хайфы, и в стране, и за ее 

пределами его гордо величают 

метрополитеном. Даже в Книгу 

рекордов Гиннесса «Кармелит» 

попал как самый маленький ме-

трополитен в мире: его един-

ственная однопутная линия 

(чтобы поезда могли разъехать-

ся, имеется небольшой двухпут-

ный участок в середине линии) 

в длину составляет неполные 

2 км и насчитывает всего шесть 

станций. Поездка от конечной 

до конечной займет всего во-

семь минут. Кстати, «Кармелит» 

еще и самое «крутое» метро: 

угол подъема линии достигает 

18 °, а верхняя остановка выше 

нижней почти на 300 м.

Два двухвагонных поезда 

движутся в противоположных 

направлениях со скоростью 

28 км/ч за счет тросов, кото-

рые в свою очередь приводят-

ся в движение валами с элек-

тромотором, установленными 

на верхней станции. На ниж-

ней станции расположено ре-

монтное депо. Машинисты, 

конечно, в кабинах присутству-

ют (кстати, в целях безопасно-

сти у каждого из них есть пра-

во на ношение огнестрельного 

оружия), но они осуществляют 

только общий контроль, при-

чем скорее за безопасностью, 

чем за движением: линией дав-

но управляет компьютер из дис-

петчерской, находящейся на 

станции «Ган а-Эм». Он же регу-

лирует интервал между движе-

нием поездов: стандартный ин-

тервал составляет 10 минут, но 

при увеличении пассажиропо-

тока он сокращается. У входа на 

каждую станцию установлена 

информационная колонна — 

эдакий столбик с табло, кото-

рое показывает, где сейчас на-

ходится поезд.

ГРУСТНЫЕ ДНИ ДЛЯ 
«КАРМЕЛИТА»
Печально, но в настоящее вре-

мя «Кармелит» не пользуется 

популярностью у местного на-

селения: если в 1960-е он пе-

ревозил 15 тыс. человек в день, 

то в настоящее время суточный 

пассажиропоток сократился бо-

лее чем в 10 раз.  Основная при-

чина — география развития 

города отклонилась от линии 

метро. Были проложены новые 

транспортные артерии, и, хотя 

автобусом подниматься в гору 

все еще дольше, чем на «Кар-

мелите», на нем можно доехать 

туда, куда метро уже не дотя-

гивается. Не так давно появил-

ся «Метронит» — сочлененные 

гибридные автобусы, передви-

гающиеся по выделенному для 

них особому маршруту. Он от-

тянул на себя еще больше пас-

сажиров. По словам местных 

жителей, поезд «Кармелита», 

рассчитанный на 400 человек, 

теперь за одну «ходку» перевоз-

ит от силы человек 10.

«Кармелит» давно влетает 

городу в копеечку: ежегодно 

на его содержание из бюджета 

Хайфы выделяется $ 3 млн.

Ко всему прочему, у «Карме-

лита» явно плохая карма. Еще 

с момента постройки в хайф-

ском метро постоянно проис-

ходят ЧП: то оборвался элек-

трокабель, поезда не смогли 

затормозить на конечных 

станциях и врезались в стены 

тоннеля, то оборвались тро-

сы и вагоны сорвались, разру-

шив часть платформы, то под-

земные воды подмыли участок 

пути и он обвалился. Чудо еще, 

что никто не пострадал!

ПОСЛЕ РЕКОНСТРУКЦИИ
В 1986 году состояние и тонне-

ля, и пути, и поездов было при-

знано аварийным. «Кармелит» 

закрыли до 1992 года на рекон-

струкцию. Установкой новой 

транспортной системы и про-

изводством вагонов занима-

лась швейцарская компания 

Von Roll. Именно их оранже-

вые поезда сейчас курсируют 

по маршруту. Кроме того, был 

полностью обновлен интерьер 

и оснащение станций: каждая 

из них может похвастаться но-

вой отделкой из разноцветной 

плитки, поверх которой на-

клеены мультяшные изобра-

жения монстров (выглядит не-

много странно, но это работы 

именитых художников), к вы-

ходу пассажиров теперь под-

возит эскалатор, на станциях 

(равно как и в поездах) поя-

вились системы кондициони-

рования и видеонаблюдения, 

над платформами установили 

информационные табло, ко-

торые, помимо информации о 

поездах, показывают прогноз 

погоды и новости. В вагонах 

теперь есть специальные ме-

ста для провоза велосипедов, 

двери открываются нажатием 

кнопки, появились терминалы 

экстренной связи с машини-

стами и диспетчерской. Только 

вот для инвалидов «Кармелит» 

не приспособлен, увы, никак: 

ни лифтов, ни даже пандусов.

О прошедших временах на-

поминают турникеты старого 

образца с компостерами (прав-

да, компьютеризированные) 

и крайне неудобные автоматы 

по продаже билетов. Во-первых, 

они принимают только моне-

ты: считыватели карточек в них 

установили, но они часто не ра-

ботают. А во-вторых, касс в ме-

тро нет вообще, и разбираться 

с тарифами и скидками прихо-

дится самостоятельно. Правда, 

на каждой станции всегда дежу-

рит охранник, к которому мож-

но обратиться в случае затруд-

нений. Проезд, кстати, не из 

дешевых — почти $2.

Из экономии и целесоо-

бразности штат сотрудников 

«Кармелита» давно сократили 

до 18 человек. Несколько лет 

назад власти города вообще 

объявили, что собираются за-

крыть метро навсегда. Потом, 

конечно, передумали: «Карме-

лит» — часть истории Хайфы и 

старейшая подземная система 

на Ближнем Востоке, посеще-

ние которой входит в каждую 

туристическую программу. По-

этому на убыточность махнули 

рукой и оставили все как есть. 

Правда, закрыть хайфское 

метро все равно пришлось, хоть 

и временно: в 2017 году там про-

изошел серьезный пожар. У сто-

явшего на конечной станции 

поезда загорелись вагоны. Хо-

рошо, что это было в субботу, 

когда «Кармелит» (как и весь 

транспорт в Израиле) не ра-

ботал и людей в нем не было. 

За восстановление и постав-

ку новых вагонов возьмется ав-

стрийско-швейцарский концерн 

Doppelmayr Garaventa Group.

По плану «Кармелит» дол-

жен возобновить работу в сен-

тябре 2018 года, после чего 

будет запущена кампания 

по активному привлечению 

пассажиров. Что ж, посмотрим, 

сможет ли единственное метро 

Израиля вернуть себе былую 

популярность.

III

ТЕХНОЛОГИИ

Анна СУХАНОВА,
ведущий специалист 

по внешним связям 
отдела НТР Службы 

профориентации, 
обучения и развития 

персонала

«Кармелит» в Хайфе: 
когда хочется метро, 
а есть только фуникулер



IV

Примите сообщение
Без радио невозможно 
представить современную 
жизнь. А уж если говорить 
о метрополитене, то в нем 
этот вид связи является од-
ним из основных. Поэтому 
сегодня мы расскажем о че-
ловеке, который изобрел 
радио. О ком же?

ИСТОРИЧЕСКАЯ ЗАГАДКА
В Советском Союзе все аб-

солютно точно знали, что 

радио изобрел Попов. Это 

и в школе проходили. Мар-

кони? Кто такой Маркони? 

В советском энциклопеди-

ческом словаре 1955 года 

выпуска ни о каком Марко-

ни нет ни слова. Да и о ве-

ликом Николе Тесле у нас 

знали только специалисты. 

На Западе, напротив, боль-

шинство долгое время было 

уверено, что изобретате-

лем радио является как раз 

Гульельмо Маркони. За ис-

ключением Германии, где 

«отцом радио» традицион-

но считался Генрих Герц.

Так кто же все-таки явля-

ется изобретателем радио? 

Существует мнение, что во-

прос этот бессмыслен. Хотя 

бы потому, что радиовол-

ны изобретать не требует-

ся: они существуют незави-

симо от нашего желания. 

Другое дело, что в широком 

смысле «отцом радио» дей-

ствительно можно считать 

Герца: именно он доказал 

само существование элек-

тромагнитных волн. Что ка-

сается Маркони, то его, на-

верное, следует числить ос-

новным распространителем 

радиотелеграфии, посколь-

ку он соединил вибратор 

Герца (прообраз радиопе-

редатчика) с телеграфным 

ключом, а приемник Попо-

ва — с печатающим теле-

графным аппаратом, при-

способив их к практической 

задаче приема радиотеле-

грамм. А вот мачтовую ан-

тенну, изобретение кото-

рой в нашей стране припи-

сывали тому же Попову, еще 

в 1893 году изготовил Нико-

ла Тесла.

И все же приоритет изо-

бретения радиоприемника 

и самой радиосвязи мы от-

дадим Александру Степано-

вичу Попову. Да и первую 

радиотелеграмму, по мне-

нию некоторых, послал 

и получил именно он. Нач-

нем с начала.

НЕ СВЯЩЕННИК
Итак, Александр Попов ро-

дился 4 (16) марта 1859 года 

на Урале. Тогда это было по-

селение Турьинские рудни-

ки при Богословском заво-

де, находилось оно в Вер-

хотурском уезде Пермской 

губернии. Ныне это город 

Краснотурьинск Свердлов-

ской области.

Отец Александра, Сте-

пан Петрович Попов, был 

священником, и, видимо, 

не в первом поколении, о 

чем косвенно свидетельству-

ет фамилия. Кроме Саши, 

в семье было еще шестеро 

детей. Жила семья весьма 

скромно.

Разумеется, изначаль-

но предполагалось, что все 

дети мужеского пола долж-

ны продолжить семейное 

призвание и пойти по ду-

ховной стезе. Так оно по-

началу и было: по достиже-

нии 10 лет отрок Александр

Попов был отправлен в Дал-

матовское духовное учили-

ще (там, кстати, его стар-

ший брат Рафаил преподавал 

латинский язык). Было это 

в 1868 году, а уже в 1871-м

Александр перевелся в тре-

тий класс Екатеринбургско-

го духовного училища.

Окончив оное в 1873 году 

по наивысшему 1-му разря-

ду, пошел еще дальше и по-

ступил теперь уже в Перм-

скую духовную семинарию. 

И проучился там четыре 

года, окончив общеобразо-

вательные классы. Но вот 

тут нашла коса на камень: 

неожиданно бросив семи-

нарию, Александр Попов 

уезжает в Петербург и сда-

ет — вполне успешно — 

вступительные    экзаме-

ны в Санкт-Петербургский 

университет. И не куда-ни-

будь, а на физико-матема-

тический факультет. Было 

Александру тогда 18 год-

ков, никто ему не помогал, 

и приходилось нелегко: он 

вынужден был подрабаты-

вать электромонтером. Уже 

из этого одного следует, что 

лучше всего он разбирался 

в электротехнике — именно 

она в первую очередь при-

влекала студента.

УЧЕНЫЙ
Итак, теперь уже молодой 

ученый Александр Попов 

успешно окончил универси-

тет в 1882 году со степенью 

кандидата. И даже получил 

приглашение остаться на ка-

федре физики, чтобы в даль-

нейшем стать профессором. 

В том же 1882 году Попов за-

щитил диссертацию на тему 

«О принципах магнито- и 

динамоэлектрических ма-

шин постоянного тока».

Но больше, чем теория 

и преподавание, его при-

влекали эксперименталь-

ные исследования в обла-

сти электричества. Поэто-

му Попов бросает кафедру 

и поступает преподавате-

лем физики, математики 

и электротехники в Мин-

ный офицерский класс 

в Кронштадте. Да, это тоже 

была преподавательская ра-

бота, но с одним различием: 

в Кронштадте имелся хоро-

шо оборудованный физиче-

ский кабинет. Чуть позже, 

в 1890-м году, Попова при-

глашают на должность пре-

подавателя физики в Техни-

ческое училище Морского 

ведомства в том же Крон-

штадте. Казалось бы, уни-

верситет престижнее — но 

зато у него теперь была своя 

лаборатория. Все свободное 

время Александр Степано-

вич посвящает физическим 

опытам, в особенности из-

учению электромагнитных 

колебаний.

РАДИО
Как вы уже поняли, Попов 

в то время работал на бла-

го российского флота. И ос-

новные его научные инте-

ресы также были связаны 

с флотом. В частности, его 

интересовала задача соз-

дать для флота систему пе-

редачи сигналов без про-

водов. С передатчиком 

было более-менее понят-

но: источником высокоча-

стотных затухающих элек-

тромагнитных колебаний 

в опытах Попова служил 

модернизированный   им 

вибратор Герца. Сложнее 

было с приемником.

Надо сказать, что в это 

время над созданием при-

бора, способного выявлять 

наличие высокочастотно-

го электромагнитного из-

лучения, работали многие. 

Так, в 1890 году француз-

ский ученый Бранли создал 

«радиокондуктор» — при-

бор, который представлял 

собой трубочку с металли-

ческими опилками, сопро-

тивление которых изменя-

лось под воздействием вы-

сокочастотных колебаний. 

Однако этот прибор был 

фактически одноразовым. 

Его усовершенствовал ан-

глийский физик О. Лодж, 

назвав свой прибор когере-

ром. Когерер представлял 

собой стеклянную трубку, 

наполненную металличе-

скими опилками, которые 

могли резко — в несколь-

ко сот раз — менять свою 

проводимость под воздей-

ствием радиосигнала. Что-

бы привести когерер в пер-

воначальное состояние для 

детектирования новой вол-

ны, нужно было встрях-

нуть прибор — это наруша-

ло контакт между опилка-

ми. У Лоджа к стеклянной 

трубке приставлялся авто-

матический ударник, ко-

торый бил по ней постоян-

но, вне зависимости от сиг-

нала. Что же сделал Попов? 

Он ввел в эту схему обрат-

ную связь: от радиосигнала 

срабатывало реле, которое 

включало звонок. Одно-

временно срабатывал удар-

ник, бивший по стеклян-

ной трубке с опилками.

Впервые он представил 

свое изобретение 25 апре-

ля 1895 года. По новому 

стилю это 7 мая. Именно 

в этот день мы теперь отме-

чаем День радио (праздник 

был введен в 1945 году). 

Так вот, 7 мая Попов на за-

седании Русского физико-

химического общества про-

чел лекцию «Об отношении 

металлических порошков 

к электрическим колеба-

ниям». Чуть позже изобре-

татель соединил свой при-

бор с пишущей катушкой 

братьев Ришар и таким об-

разом получил прибор для 

регистрации электромаг-

нитных колебаний в атмос-

фере («грозоотметчик»).

Что же касается приема 

радиотелеграмм, то здесь 

существуют некоторые не-

ясности. Достоверно из-

вестно, что 18 декабря 1897 

года Попов передал с помо-

щью телеграфного аппара-

та, присоединенного к при-

бору, слова «Генрих Герц». 

Приемник размещался 

в физической лаборатории 

Петербургского универси-

тета, а передатчик — в зда-

нии химической лаборато-

рии на расстоянии 250 м. 

Напомним, что Маркони 

продемонстрировал пере-

дачу радиограмм на 3 км 

2 сентября 1896 года. Одна-

ко существует мнение, что 

Александр Степанович про-

извел аналогичный опыт 

раньше, а именно 24 мар-

та 1896 года, а не говорил 

об этом только потому, что 

работа в Морском ведом-

стве накладывала опреде-

ленные ограничения на пу-

бликацию результатов ис-

следований. Тем более, 

когда в газетах появилась 

новость о радиотелеграфе 

Маркони, Попов утверж-

дал, что приоритет в радио-

телеграфировании принад-

лежит ему и что его прибор 

идентичен прибору Марко-

ни. Кстати, впоследствии 

это признал и сам Маркони.

В дальнейшем радио-

телеграф Попова весьма 

успешно     использовался 

на судах Русского флота.

КАРЬЕРА
В 1889–1898 годах Попов 

в летнее время, помимо ос-

новной работы, заведовал 

главной электростанци-

ей Нижегородской ярмар-

ки. В 1899 году Александру 

Степановичу было присво-

ено звание почетного ин-

женера-электрика, в 1901 

году он стал почетным чле-

ном Русского техническо-

го общества. В том же году 

Попову присваивается чин 

статского советника, и он 

становится профессором 

физики Электротехниче-

ского института императо-

ра Александра III. А через 

четыре года, в 1905 году, 

его назначают ректором 

этого института.

Кроме того, Попов 

был награжден орденами 

св. Анны 3-й и 2-й степеней 

(1895, 1902), св. Станисла-

ва 2-й степени (1897).

Наконец, с 1 января 1906 

года Попов должен был за-

нять сразу две почетные 

должности — председа-

теля Физического отделе-

ния и президента Русского 

физико- химического обще-

ства. Но не успел: изобрета-

тель скончался от инсульта 

31 декабря 1905 года (13 ян-

варя 1906 года), перед са-

мым Новым годом. Ему 

было всего 46 лет. Моги-

ла Александра Степановича 

Попова находится в Санкт-

Петербурге на Волковом 

кладбище.
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