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В этом году вы отмечаете 85 лет со дня образования ОАО «Мосметрострой». Традиции
российской школы метростроения начали складываться в далекие 30!е годы прошлого века, когда
было принято решение о строительстве первых линий этого перспективного вида общественного
транспорта в нашей столице. Приходилось все начинать с нуля, ветераны вашей отрасли стояли у
истоков создания инфраструктуры, машин и механизмов для реализации амбициозных проектов
по освоению подземного пространства.

Благодаря высокому профессионализму, ответственности и творчеству ваших
предшественников, строителей и проектировщиков, Мосметрострой строил не просто линии
городского транспорта, он возводил архитектурные шедевры. Поэтому сегодня перед пассажирами
метрополитена предстают станции в прекрасном архитектурном и художественном исполнении,
они по праву являются одной из основных достопримечательностей города, которыми любуются и
москвичи, и гости столицы. Многие станции Московского метрополитена отмечены
международными и отечественными премиями в области архитектуры.

Профессионализм московских метростроителей известен не только в столице, но и в других
регионах России, и даже за рубежом.

Специалисты ОАО «Мосметрострой» владеют всеми известными на сегодняшний день
технологиями возведения линий метрополитена и других подземных сооружений. Вы осваиваете
новую современную технику и технологии, что вместе с богатейшим производственным опытом и
высоким профессионализмом инженеров и рабочих позволяет успешно решать грандиозные
планы Московского правительства по интенсификации строительства Московского
метрополитена.

Желаю вашему коллективу новых трудовых свершений, реализации интересных инженерных и
архитектурных шедевров на пользу москвичей и во благо развития и процветания нашей столицы.

Добра и благополучия вам и вашим семьям!

Руководитель Департамента 
строительства города Москвы                     А. Ю. Бочкарев

Уважаемые коллеги!

От лица Департамента градостроительной политики и от себя лично поздравляю вас с 85!летием
Мосметростроя!

Москва является признанным лидером Российской Федерации по объёмам и темпам
строительства. В последние годы приоритет в городе отдан транспортному строительству, в первую
очередь – строительству метро. Только в прошлом году в Москве возведены четыре новые станции
столичной подземки, проложено более 100 км новых дорог и сооружений. Одним из ведущих
предприятий московского транспортного строительства является Мосметрострой, созданный в
1931 г. Метростроевцам довелось стать первопроходцами в освоении столичных недр и новых
технологий, и в 1935 г. в Москве открылась первая ветка столичной подземки, начавшая новую
эпоху столичного транспорта. С тех пор организацией построено более 180 станций метро, 600 км
тоннелей и 30 км автодорожных развязок и магистралей.

Решение уникальных инженерных и технологических задач, реализация сложных
архитектурных решений, высокая квалификация специалистов – эти составляющие успеха
позволили Мосметрострою на протяжении восьми с половиной десятилетий сохранять
лидирующие позиции и успешно строить самые сложные участки столичной подземки.

Желаю всему коллективу АО «Мосметрострой» достойно справиться с непростыми задачами,
поставленными сегодня, внести весомый вклад в реализацию программы развития транспортной
инфраструктуры Москвы и претворить в жизнь самые амбициозные планы!

Руководитель Департамента 
градостроительной политики города Москвы                         С. И. Лёвкин

Уважаемые коллеги�метростроители!



От имени правительства города Москвы, Комитета по архитектуре и градостроительству, а
также от себя лично хочу поздравить Московский метрострой с 85!летием со дня основания!

Столичный метрополитен по праву считается одной из визитных карточек нашего города.
Основы отечественного метростроения заложил именно Метрострой, реализовавший за
свою многолетнюю историю более 180 станций. Открывшееся 15 мая 1935 г. метро, сразу
создавалось не просто как утилитарный транспортный объект, но и как уникальное
архитектурное сооружение, отражающее историю и ценности страны. К созданию
подземного ансамбля привлекались лучшие архитектурные силы своего времени.
Воплощение проектов, прославивших Московский метрополитен на весь мир, было бы
невозможным без профессионализма инженеров и строителей Метростроя.

Я рад, что сегодняшнее руководство Москвы и лично мэр Сергей Собянин одним из
ключевых приоритетов развития метро считают его архитектурный облик. В 2011 г. мэром
был дан старт новому этапу масштабного развития подземки. Новые станции сегодня
строятся почти во всех районах города, и по темпам строительства современная Москва
обгоняет даже ударные стройки советской эпохи. Конечно, реализация этой масштабной
программы невозможна без постоянной оптимизации самого процесса строительства. С этой
точки зрения опыт Метростроя бесценен.

Для меня как главного архитектора города особенно важно то, что в ситуации невиданного
ускорения темпов строительства Москва не престает уделять внимание внешнему облику
станций и вестибюлей. Мы даже вернулись к идее архитектурных конкурсов на облик
станций, которая в 1930!е годы использовалась очень активно.

Метро будет развиваться столько, сколько существует город! Я рад поздравить
Мосметрострой с юбилеем и пожелать дальнейшей плодотворной работы на благо нашего
города.

Главный архитектор Москвы                     С. О. Кузнецов

Уважаемые коллеги!
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Многолетнее развитие метростроения в нашей стране опирается на памятные вехи в жизни
Московского метростроя – от его создания до современности.

Великие достижения этого долгого пути были обусловлены не слепым применением
принципа проб и ошибок, а твёрдым и уверенным использованием точного инженерного
расчета и высочайшим творческим отношением к делу.

На этом долгом 85!летнем пути Мосметрострой стал не только воплощением роста
промышленной динамики страны, но и высшей школой подготовки инженерных,
технических и рабочих кадров в сфере подземного транспортного строительства. По мере
накопления практического опыта вырастал непобедимый легион специалистов, способных
решить любые задачи и справиться с неожиданными и нестандартными проблемами.

Слияние практического и теоретического опыта происходило при тесной взаимосвязи
между проектировщиками Метрогипротранса и инженерным составом Мосметростроя в
рамках реализации государственных задач по развитию отечественных метрополитенов и
строительству иных подземных сооружений.

В результате такого взаимодействия вам удалось не только поднять на высокий уровень
отрасль, которой посвятили себя тысячи специалистов, но и подготовить не уступающих им
по опыту профессионалов для других стран и городов!миллионеров.

Ваш неоценимый вклад заложил начало Киевского, Харьковского, Минского, Ташкентского,
Тбилисского, Ереванского, Бакинского и других метрополитенов, все их истоки берут начало
у Мосметростроя.

Современный опыт стал ярким подтверждением того, что уровень качества строительства
и возникновение инженерных новаций напрямую зависят от той части вклада в общее дело,
которая принадлежит Московскому метрострою.

Заканчивается первая эпоха вашего исторического существования, эпоха, принёсшая с
собой масштабные результаты, приближается новый период развития, качественно иной,
более совершенный, но не менее ответственный.

Усложняются стоящие перед вами задачи, сокращаются сроки их реализации, меняются
концепции развития нашей отрасли, но неизменным остается одно – высочайшая
профессиональная подготовка ваших специалистов, преемственность их деятельности и
тесные связи с Метрогипротрансом. Я уверен, что это ляжет в основу будущих достижений и
свершений, которые, безусловно, ждут вас впереди.

Президент АО «Метрогипротранс»                     А. М. Земельман

Глубокоуважаемые коллеги!



85 лет назад 15 июня 1931 г. пленум ЦК ВКП(б) принял решение о сооружении в Москве
метрополитена. В этом же году был создан Московский метрострой, а в недрах самого
метростроя на базе техотдела была организована проектная группа, которая в 1933 г.
преобразовалась в Метропроект, в 50!х годах он переименовался в Метрогипротранс. Вывод
простой – Мосметрострой приходится матерью и отцом нашему проектному институту
«Метрогипротранс». И соответственно наш институт любит и чтит Метрострой как своих
родителей. Наш труд простых проектировщиков – изыскателей, инженеров, архитекторов –
обрел и обретает свое воплощение руками строителей метро. Практически весь
метрополитен Москвы с самой первой станции «Сокольники» до самой последней –
«Битцевский парк» – это плод совместных усилий двух выдающихся организаций
Метрогипротранса и Мосметростроя. Лучшие архитектурные объекты метро созданы
нашими организациями.

Всегда подземные дворцы Московского метро демонстрировали симбиоз технических
новаций, высокой архитектуры с просветительской и эстетической функцией всех
возможных средств изобразительного искусства. Реализация идей с использованием лучших
отделочных материалов: мрамора, гранита, керамики, бронзы, стекла, нержавеющей стали –
доказала со временем их главное свойство – умение благородно стареть, сохраняя высокие
эксплуатационные характеристики. Изначально прогрессивная идея интерпретации
пространства метро как общественно значимой зоны оказала заметное влияние на
архитектурно!художественные решения всего мирового метростроения. Возникает даже
ощущение некого необъявленного мирового конкурса на самый красивый, самый
концептуальный метрополитен. Теперь почти на всех метрополитенах мира, даже на таких
старейших, как Лондонский, Парижский и Берлинский, лишенных «излишеств», нашлось
место для произведений искусства, проводятся кастинги, музыкантам выдаются лицензии для
работы в метро. В оформление станций вкладываются дополнительные средства, поскольку
гуманитарное начало начал гасит агрессию в обществе, делает его более терпимым.

В последние годы ограниченного финансирования Метрострой не потерялся, как многие
когда!то знаменитые советские бренды, а с достоинством вышел из сложной ситуации.

Продолжая и развивая традиции, Метрострой совместно с Метрогипротрансом всегда
остаются актуальными и востребованными. Мы верим в светлое будущее нашего тандема.
Победа всегда за нами!

Главный архитектор АО «Метрогипротранс»                     Н. И. Шумаков

Дорогие мои метростроевцы!
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От лица Совета директоров акционерного общества «Метрогипротранс» поздравляю одну из
ведущих российских строительных компаний с её замечательным юбилеем!

Мосметрострой был и остаётся лидером в строительстве объектов метрополитена, подземных
транспортных, гражданских и других сооружений. Ваша многолетняя и плодотворная
деятельность получила заслуженное признание не только в России, но и в странах ближнего и
дальнего зарубежья.

Богатый производственный опыт, высочайший профессионализм инженерно!технического
состава и рабочих, наличие оригинальных практических решений, связанных с реализацией
уникальных строительных проектов, достойная техническая оснащённость – всё это говорит о том,
что вы в состоянии следовать современным закономерностям развития нашей отрасли, порой
предугадывая и опережая существующие тенденции.

Сложившийся в прошедшем столетии творческий союз – Метрогипротранс – Мосметрострой,
ставший родоначальником Московского и других метрополитенов, в изменчивый экономический
период не только сохранил выкованную десятилетиями практику взаимодействия на всех уровнях,
но и сумел привнести умение быстро и точно принимать и реализовывать необходимые
технические решения, сохраняя здоровый прагматизм.

Выражаю твёрдую уверенность, что вы успешно справитесь со стоящими перед вами задачами, в
том числе с реализацией программы по ускоренному развитию столичного метрополитена.

Председатель Совета директоров АО «Метрогипротранс»                      В. М. Абрамсон

Уважаемые коллеги!



Правление Тоннельной ассоциации России поздравляет коллектив Мосметростроя с юбилейной датой – 85!летием с момента
основания организации, трудом которой построен и продолжает высокими темпами развиваться Московский метрополитен.

Основанный в 1931 г. Московский метрострой сумел в короткие сроки подготовить высококвалифицированных специалистов
подземного строительства, что позволило уже в мае 1935 г. сдать в эксплуатацию первую линию Московского метрополитена от
«Сокольников» до «Смоленской» протяженностью 11,6 км с 13 станциями. К настоящему времени метрополитен в Москве стал самым
массовым, удобным, надежным и безопасным видом городского пассажирского транспорта. Архитектурный облик возведенных вами
станций метрополитена поражает своей красотой и радует глаз москвичей и гостей столицы, является ярким образцом культурных
традиций нашего народа.

Характерной чертой московских метростроевцев является постоянная забота о повышении уровня механизации и безопасности
тяжелого труда подземных строителей – уже в первые годы строительства метрополитена при сооружении перегонных тоннелей
достаточно широко применялись горнопроходческие щиты отечественного производства и другие, современные для того времени,
технологии. Активно проводится эта работа и в настоящее время. Московские метростроевцы стоят на передовых позициях в
подземном строительстве, в совершенстве владеют современными технологиями, оснащены передовой техникой и укомплектованы
рабочими и инженерными кадрами самой высокой квалификации, что позволяет успешно справляться со всеми задачами не только в
Москве и других городах России, но и в ряде зарубежных стран. Огромен ваш вклад и в строительство других значимых для города
объектов, в том числе, крупнейших городских автодорожных тоннелей – Лефортовского и Серебряноборского.

Не можем не отметить и тот факт, что московские метростроевцы на протяжении всего существования Московского метростроя
щедро делились своим опытом и высококвалифицированными кадрами с другими городами СССР и России. Рабочие и инженерные
кадры Московского метростроя составили основное ядро строителей горных тоннелей на Байкало!Амурской железнодорожной
магистрали, активно участвовали в создании строительных организаций, осуществляющих строительство метрополитенов в других
городах СССР и России, одними из первых включились в ликвидацию последствий аварии на Чернобыльской АЭС. Чувство локтя со
своими товарищами по профессии является неотъемлемой чертой московских метростроевцев.

Уважаемые коллеги, в этот праздничный для всех нас день Правление тоннельной ассоциации России желает всем членам вашего
многочисленного коллектива огромных успехов в вашей профессиональной деятельности, новых творческих и производственных
свершений, здоровья всем вам, многих счастливых дней и хорошего настроения!

Правление Тоннельной ассоциации России

Дорогие метростроевцы!

ПОЗДРАВЛЕНИЯ

МЕТРО И ТОННЕЛИ № 4,  2016
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– В последнее время происходит бур0
ное развитие Московского метрополи0
тена. Одновременно вводятся в эксплу0
атацию по нескольку станций, откры0
ваются новые линии. Как Московскому
метрострою удается удерживать та0
кие высокие темпы строительства?

– И это совершенно естественный меха!
низм развития крупного мегаполиса, ведь
если не будут вкладываться необходимые
ресурсы для усовершенствования и рас!
ширения возможностей транспортной ин!
фраструктуры, то иные проекты, в частно!
сти – девелоперские – сегодня основной
кластер доходов коммерческих организа!
ций, нельзя будет в полной мере реализо!
вывать. Что касается высоких темпов
строительства, то это, прежде всего, ре!
зультат комплексного подхода в реализа!
ции поставленной задачи как со стороны
Мосметростроя, так и представителей го!
родских структур. Разумеется, наш много!
летний опыт в строительстве подземных
сооружений, не побоюсь этого сказать,
действительно уникальный кадровый ре!
сурс позволяют в невероятно сжатые сро!
ки, буквально на глазах, возводить новые
станции метро. Однако есть еще один важ!
ный момент, порой решающий, это вопро!
сы своевременного финансирования и ус!
транения возникающих в ходе работы
проблем со стороны компетентных лиц.
Например, частое явление в нашей облас!
ти – это проектное решение и уже непо!
средственная его реализация. Вспомним
ту же станцию метро «Тропарёво», в на!
чальном проекте которой действительно

были представлены интересные архитек!
турные решения, но с точки зрения безо!
пасности пассажиров они оказались не
вполне подходящими.

– Какие новые технологии, материа0
лы и оборудование применяются при
строительстве?

– Прежде всего, это современные тонне!
лепроходческие механизированные ком!
плексы (ТПМК) на базе щитов с активным
пригрузом забоя, без них невозможно осу!
ществить переход строительства метро с
глубокого заложения на мелкое. Сегодня
метростроевцами также активно применя!
ются технологии сооружения тоннелей
без помех для эксплуатации магистралей с
использованием защитных экранов. Опре!
деленный прогресс наблюдается и в реше!
нии вопросов гидроизоляции сооружений.
Взамен традиционных битумных и битум!
но!полимерных материалов все шире при!
меняются синтетические мембраны. Уси!
лился интерес к напыляемым мастикам,
использование которых при соответству!
ющем качестве работ позволяет сущест!
венно сэкономить трудовые затраты и вре!
мя. Кроме того, при строительстве новых
станций мы используем новый тип шпал –
блоки LVT (Low Vibration Track), являющи!
еся заменой деревянной шпале. Конструк!
ция LVT состоит из бетонных блоков, уло!
женных на эластичные прокладки в рези!
новых чехлах, которые служат для сниже!
ния вибрационных волн.

– Успевает ли квалификация персона0
ла за современным научно0техническим
развитием?

– А у нас другого выбора нет, динамика
внешней среды и сама специфика дея!
тельности требуют постоянного техниче!
ского развития, иначе многие производ!
ственные процессы будут находиться в
подвешенном состоянии. Сегодня метро!
строевец уникален тем, что способен не
только вести вручную сложнейшую про!
ходческую работу, но и управлять много!
функциональным тоннелепроходческим
механизированным комплексом. Вы толь!
ко представьте, какую постоянную инже!
нерную подготовку надо пройти, чтобы
управлять 12!тонной машиной. Это одна
из причин, почему по сей день в нашей
организации работает техническая шко!
ла, которая совместно со специалистами
известной немецкой фирмы «Херренк!
нехт» проводит обучающие занятия для
метростроевцев, желающих повысить
свою квалификацию.

– Какие объекты, кроме метро, реа0
лизуются компанией? И какое место
они занимают в деятельности Мосмет0
ростроя?

– Помимо объектов метростроения, мы
плотно сотрудничаем с РЖД. Первым ре!
зультатом нашего взаимодействия являет!
ся успешный ввод в эксплуатацию транс!
портно!пересадочного узла «Площадь Га!
гарина», который обеспечивает пешеход!
ную связь между остановкой Московского
центрального кольца и станцией метро
«Ленинский проспект». Теперь на очереди –
ТПУ «Солнечная». Недавно были заключе!
ны контракты на проектирование и вы!
полнение подготовительных работ по мо!

6

ГЛАВНОЕ БОГАТСТВО МОСМЕТРОСТРОЯ - НАШ КОЛЛЕКТИВ!

В 2016 г. одна из прославленных и старейших строительных
компаний столицы - Московский метрострой отмечает свой
юбилей - 85 лет со дня основания. О текущей работе, перспек-
тивах развития и главном богатстве организации - коллективе
рассказал генеральный директор АО «Мосметрострой» Сергей
Анатольевич Жуков.



Станция «Марьина Роща»

Станция «Достоевская»

ГОВОРЯТ РУКОВОДИТЕЛИ

МЕТРО И ТОННЕЛИ № 4,  2016
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дернизации Владивостокского железнодо!
рожного тоннеля на Дальнем Востоке, где
мы приступили к реализации проекта. В
случае успешной работы надеемся на
дальнейшую загрузку наших подразделе!
ний на объектах ОАО «РЖД». Уверен, что
проекты РЖД займут достойное место в
портфеле заказов Мосметростроя в бли!
жайшем будущем.

– Как повлияли (и повлияли ли) поли0
тические события последних лет на
международное сотрудничество?

– Московский метрострой не затронули
политические события последних лет. На
сегодняшний день с нами готовы вести пе!
реговоры и уже сотрудничают многие
иностранные компании. Так, совсем недав!
но Мосметрострой в партнерстве с индий!
ской компанией Hindustan Construction Co.
Ltd. выиграл международный конкурс на
строительство одного из участков 3!й ли!
нии метро в г. Мумбай, Индия протяженно!
стью 4049 м с четырьмя новыми станция!
ми. Кроме того, прорабатываются вопросы
участия компании в строительстве транс!
портных тоннелей в других странах. На!
пример, в Сербии.

– Каким образом компания решает
вопросы импортозамещения (а может,
корректнее сказать – импортонезави0
симости)?

– Метростроительная отрасль техноло!
гически очень сложная, требующая по!
стоянного инженерного усовершенство!
вания. В нашей стране, как бы это при!
скорбно не звучало, практически полно!
стью утрачена кадровая и производствен!
ная база щитового машиностроения. По!
этому все проходческие щиты, используе!
мые сегодня в строительстве столичного
метрополитена, импортного производ!
ства. При этом в выборе материалов наши
производители по качественным показа!
телям не уступают зарубежным. Более то!
го, многие крупные организации стремят!
ся нарастить собственные производ!
ственные ресурсы. В составе Мосметрост!
роя работает Покровский завод, который
занимается изготовлением тоннельной
обделки, оград, лотков и железобетонных
конструкций всех строительных объектов
нашей компании. Это не только экономи!
чески целесообразнее, но и позволяет
значительно сэкономить время на
оформление и доставку нужных строи!
тельных материалов.

– Какие объекты, реализованные (а
может быть, реализуемые в настоя0
щее время) Московским метростроем,
Вы отметили бы как наиболее значи0
мые или запомнившиеся?

– Безусловно, это Люблинско!Дмитров!
ская линия. График работ здесь был очень
напряженный, поскольку участок ослож!
нен неблагоприятными геологическими
условиями – приходилось прокладывать
тоннели и станционные комплексы бу!
ровзрывным способом на глубине более

60 м. Причем сложности возникали и в
строительстве наклонных ходов, потому
что они пересекали два водоносных слоя
с огромным притоком воды. Несмотря на
все трудности, мы смогли в середине сен!
тября открыть три новые станции «сала!
товой» ветки – «Бутырскую», «Фонвизин!
скую» и «Петровско!Разумовскую». Впере!
ди у нас сдача еще трех станций на этой
ветке – «Окружной», «Верхних Лихобор»
и «Селигерской».

– Если попробовать заглянуть в буду0
щее – ближайшее или далёкое, – как Вы
полагаете, какие новшества (и не
только технические) ждут метро0
строевцев?

– Значительное снижение доли ручного
труда, применение современных высокотех!
нологических материалов и оборудования
при строительстве станций и архитектур!
ный минимализм в оформлении.

– Традиционно, хотелось бы узнать о
планах, перспективах компании.

– В первую очередь, это сохранить и при!
умножить высокие темпы строительства сто!
личного метрополитена, успешно сдать в
эксплуатацию второй пусковой комплекс
Люблинско!Дмитровской линии с тремя
станциями «Окружная», «Верхние Лихобо!
ры» и «Селигерская», развернуть полномас!
штабные работы на северо!восточном участ!
ке ТПК – «Рубцовская», «Лефортово» и «Авиа!
моторная», а также построить станцию
«Нижнюю Масловку» – единственную на
ТПК глубокого заложения.

– Какие проблемы в транспортном
строительстве сейчас наиболее акту0
альны?

– Основная проблема сейчас – это стре!
мительный рост цен на строительные ма!
териалы и оборудование, что влечет за со!
бой удорожание строительства приблизи!
тельно на 5–6 %. Для организаций, работа!
ющих по государственному контракту с
фиксированной стоимостью услуг, ситуа!
ция непростая и требующая регулярного
контроля ценообразования и сметного
нормирования.

– Насколько острая сейчас конкурен0
ция между строителями?

– Пока не на таком уровне, чтобы разра!
батывались и внедрялись новые, инноваци!
онные технологии, но уже является неким
стимулом от застоя в производстве. В одной
Москве должно быть более пяти!семи круп!
ных строительных компаний, владеющих
самыми передовыми технологиями, способ!
ных построить объект самого сложного
уровня. В действительности же на рынке ра!
ботают, в основном, представители средне!
го и мелкого бизнеса. А как показывает
жизнь, именно здоровая конкуренции на
рынке способствует улучшению не только
технических, эстетических и эксплуатаци!
онных характеристик объектов, но и усло!
вий их реализации.

– Что собой представляет сегодня
компания?

– Сегодня Московский метрострой
представляет собой группу компаний, вы!
полняющих полный цикл работ по проек!
тированию, строительству и реконструк!
ции станций столичного метрополитена,
а также по благоустройству прилегающих
к ним территорий. За последние шесть лет
мы сдали семь станций метро – «Достоев!
ская», «Марьина Роща», «Алма!Атинская»,
«Пятницкое шоссе», «Тропарево», «Румян!
цево» и «Саларьево». Это действительно
очень быстро, ведь по расчетам на строи!
тельство каждой станции в зависимости от
геологических условий отводится два!три
года. В целом из действующих 200 стан!
ций Московского метрополитена 186 по!
строено нашим коллективом. Масштаб ра!
боты Мосметростроя не передать цифра!
ми, для этого лучше поездить по столич!
ному метрополитену. За выдающиеся за!
слуги в разные периоды истории страны
Мосметрострой был награжден орденами
Ленина, Октябрьской революции, Трудо!
вого Красного Знамени и Дружбы наро!
дов. Этот год для нас юбилейный – 85 лет
со дня основания организации, которая
стала родоначальником российского мет!
ростроения.

– Что главное для Московского мет0
ростроя?

– У нас достаточно высокая репутация.
Она заработана всеми поколениями стро!
ителей, которые трудились в Мосметрост!
рое прежде и трудятся сейчас. Ведь орга!
низация создавалась в 1931 г. специально
для строительства метрополитена. Неуди!
вительно, что все самые знаковые подзем!
ные сооружения, которые были построе!
ны в Москве за десятилетия, – часть исто!
рии нашей организации. Вне зависимости
от возраста и должности, наши сотрудни!
ки понимают, что опыт, который они по!
лучают на объектах Мосметростроя, до!
рогого стоит, это очень важная составля!
ющая их профессиональной характерис!
тики. За последние годы, надо сказать,
коллектив Мосметростроя заметно помо!
лодел. К нам пришло много энергичных и
талантливых людей в возрасте 23–30 лет.
Они усваивают принципы взаимоотноше!
ний внутри компании, видят, как выстраи!
вается сотрудничество с заказчиком, с
проектировщиком, как организована ра!
бота на стройке. Я убежден, что без квали!
фицированного персонала ни одни даже
самые передовые технологии не дадут
должной отдачи. Не случайно когда!то
родилось сакраментальное: «Кадры реша!
ют все». Сегодня эту фразу можно осмыс!
лить, что лучшие инвестиции – в челове!
ческий капитал. Любой компьютер по!
следнего поколения без сидящего за ним
человека – просто железный ящик. Глав!
ным богатством Московского метростроя
всегда был профессиональный коллектив,
люди, которые вкладывают в любимое де!
ло не только труд, знания и опыт, но и ча!
стичку своей души.

8
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П рокладка почти 20!километрового Боль!
шого кольца с его двенадцатью велико!
лепными и такими нужными станциями

началась за год до окончания Великой Оте!
чественной войны. И самые первые произ!
водственные достижения были зафиксиро!
ваны на той точке, где проектировщики на!
метили место для «Павелецкой»!кольцевой.
12 мая 1944 г. участок, которым руководила
известная метростроевка Софья Александ!
ровна Киеня, осуществил там сбойку в од!
ной из вспомогательных штолен. Через со!
рок дней проходчики вышли на трассу пе!
регона «Павелецкая» – «Серпуховская» (ны!
не «Добрынинская»). Еще одну значимую
дату легко запомнить благодаря названию
популярного кинофильма о контрразвед!
чиках – «В августе 1944!го...». Именно тогда,
когда советские войска вели победоносную
наступательную операцию по освобожде!
нию Белоруссии от фашистских оккупан!
тов, строители «Павелецкой» смонтировали
стартовое кольцо обделки непосредствен!
но на самой станции.

В год Великой Победы сооружение Боль!
шого кольца было развернуто уже на многих
его отрезках. И, например, через шахту № 1
(начальник – Павел Семенович Сметанкин)
за весь 1945 г. было выдано на!гора 45 тыс.
кубов грунта, что составило более одной
трети объема, который в недрах Москвы
должна была занять «Курская»!кольцевая.

С наступлением мирного времени темпы
работ заметно нарастали. Постепенно в ря!
ды строителей стали возвращаться демоби!
лизованные воины!победители, чувствовал!
ся и приток свежих сил. Хотя на шахтах еще
можно было встретить не только откатчиц,
но и проходчиц, применение женского тру!
да под землей сокращалось. В забоях менял!
ся состав бригад. И в мужских руках отбой!
ные молотки в среднем обеспечивали более
весомую отдачу. К тому же мощнее станови!
лась строительная техника.

31 декабря 1949 г. в среднем станцион!
ном зале «Курской»!кольцевой состоялось
торжественное собрание, посвященное на!
меченному на следующий день пуску пер!
вого участка Большого кольца, который
включал сразу пять перегонов общей дли!
ной 7,3 км и шесть станций: «Курская», «Та!
ганская», «Павелецкая», «Серпуховская»
(«Добрынинская»), «Калужская» («Октябрь!
ская») и «Парк культуры».

На первый послевоенный пуск приехали:
Министр путей сообщения СССР Б. П. Бещев,
заместитель министра И. Д. Гоциридзе (быв!

ший метростроевец), секретарь МК пар!
тии Н. С. Хрущев, начальник Мосметрост!
роя М. А. Самодуров. В приветственных речах
руководителей отмечались и трудности, с ко!
торыми строители, в конце концов, справи!
лись, и то новое, что привнесла в столичный
метрополитен его четвертая очередь.

Из перегонных тоннелей тяжелее других
давались те, которые соединили «Таганскую»
и «Павелецкую». Корреспондент «Ударника
Метростроя» П. Правдин так писал об этом в
праздничном номере газеты: «С каким упор!
ством пробивались под Москвой!рекой и во!
доотводным каналом шахтёры четвёртой

шахты! Они никогда не забудут тревожных
февральских дней сорок восьмого года. За!
бой пересекали трещины. То и дело прихо!
дилось останавливать щит, крепить выработ!
ки. Однажды в забой прорвался плывун. На
щите были бригадиры тт. Сиваков и Лозов!
ский. Они своими телами прикрыли отвер!
стие, из которого хлестал мокрый песок...».

Борясь с водопритоком, который достигал
2500 м3/ч, строители до последнего оттяги!
вали переход на кессонную проходку, и все
же в марте сорок девятого им пришлось пе!
реоборудовать забой для работы под сжатым
воздухом. На том перегоне проходчикам лег!

10

СТРОИТЕЛИ БОЛЬШОГО КОЛЬЦА

В богатой истории Московского метрополитена строительство Кольцевой линии, называвшееся тогда чет-
вёртой очередью, это особая глава с четко очерченным сюжетом и своими героями. По времени действия она
почти точно пришлась на середину прошлого века.

Ю. Я. Петрунин, корреспондент газеты «Метростроевец»

Карта развития метрополитена из книги «Метро Москвы», 1947 г.
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Камера съездов около станции «Павелецкая», 1948 г.

Станция «Новослободская». Отделка витражей,

июль 1951 г.

Николай Алексеевич Губанков, начальник МетA

ростроя с 1950 по 1958 г. При нем завершалось

строительство Большого кольца

Заслуженный строитель РСФСР, инициатор и зачинатель бригадного подряда на Метрострое, бригаA

дир комплексной бригады СМУ № 6, Герой Социалистического Труда Илья Иванович Шепелев (в ценA

тре) с членами своего коллектива

Начальник шахты Т. В. Федорова обсуждает последние детаA

ли с начальником отдела снабжения Б. П. Рыбаковым

Павел Семенович Сметанкин и Нариман Александрович Простов (он возглавлял коллекA

тив СМУA6) с делегацией Верховного Совета СССР в тоннелях между станциями  «ПлоA

щадь Ногина» и «Тургеневская»
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че не стало и пос!
ле того, как они
миновали речное
русло. Приближа!
ясь к «Таганской»,
тоннель пошел по
кривой и на подъ!
ем. Щит стал вре!
заться в насыщен!
ный водой карбон.
Стекая под уклон,
вода заливала пу!
ти, заносила их
вязкой глиной.
Крепление забоя
пришлось делать
сплошным.

Всего строители
Большого кольца
четыре раза про!
ходили под Моск!
вой!рекой. Были
на их подземном

пути и плывуны, и размывы, и
карстовые провалы. Ничто не
остановило проходчиков.

Все шесть станций были за!
думаны и выполнены как на!
стоящие подземные дворцы.
Но в конструктивном отноше!
нии все!таки выделялась «Кур!
ская», где вместо массивных
пилонов применили металли!
ческие колонны. Такое реше!
ние намного увеличило по!
лезную площадь платформы,
что было очень важно с уче!
том большого потока пасса!
жиров у Курского вокзала. Но
это же поставило перед мет!
ростроевцами новые задачи, с
которыми они еще не сталки!
вались. Дело в том, что колон!
ны «Маяковской» монтирова!
ли в свое время субподрядчи!
ки из треста «Промстальмон!
таж». А теперь надо было дей!
ствовать самим. И коллектив
шахты № 1 с незнакомым де!
лом справился. После разра!
ботки проемов и демонтажа
тюбингов проходчики пере!
квалифицировались в таке!
лажников. Вместе со слесаря!
ми они занялись спуском и до!
ставкой металлических деталей
на станцию. Первую 30!тон!
ную колонну устанавливали с
помощью ручной лебедки, а
потом стали применять ре!
дукторную. А запрессовывали
колонны под свод тоннеля
мощными домкратами. На!
чальник шахты П. С. Сметан!
кин по завершению монтажа
отметил бригаду проходчи!
ков А. В. Зотова, коллектив
слесарей И. С. Лапкина, глав!

ного механика шахты А. А. Се!
дых, инженера К. И. Крюкова.

Пассажиры тех металлокон!
струкций вообще не видели –
они любовались мраморной об!
лицовкой колонн. И уже архи!
текторы станции Г. Захаров и
З. Чернышева выражали через
газету благодарность бригаде
мраморщиков тов. Лапинского.

Конструкторы так же ориги!
нально задумали, а строители
умело выполнили проект боль!
шого подземного вестибюля,
красивый свод которого удер!
живается единственной цент!
ральной колонной.

Новшеством стало и внедрен!
ная на «Курской»!кольцевой
эректорная проходка станцион!
ных тоннелей, в которой отли!
чились бригады Г. Н. Авдюхова,
С. М. Онищенко.

За успешное строительство
этой станции коллектив, воз!
главляемый П. С. Сметанкиным,
был удостоен Государственной
премии СССР.

Второй участок Большого
кольца включал в себя четыре
перегона, начиная от «Курской»,
и четыре станции. «Комсомоль!
скую» строил коллектив Федора
Федоровича Плюща, «Ботаниче!
ский сад» (ныне «Проспект Ми!
ра») – Сергея Ивановича Семе!
нова, «Новослободскую» – Татья!
ны Викторовны Федоровой, «Бе!
лорусскую» – Леонида Федоро!
вича Возианова. Первая сбойка
состоялась в начале марта 1950 г.
Осуществила её на перегоне
между «Курской» и «Комсомоль!
ской» бригада первостроителя
метро Георгия Николаевича Ав!
дюхова, ранее отличившаяся на
сооружении «Курской», где она
за один год выполнила две годо!
вые нормы. Подобные трудовые
коллективы, постоянно обгоня!
ющие время, имелись и на дру!
гих шахтах.

Пуск второго участка состо!
ялся 30 января 1952 г. Это зна!
чит, что 7 км тоннелей (в двух!
путном исчислении) и четыре
станции (и какие станции!) до!
бавились на схеме Московско!
го метрополитена всего лишь
за 25 месяцев.

Место для торжественного со!
брания по поводу пуска долго не
пришлось выбирать. Конечно,
больше всего подходила самая
широкая на всем метро плат!
форма «Комсомольской»!коль!
цевой. Ее и высотой проекти!
ровщики не обидели. И попада!

12

Стахановка Л. М. Никитина за работой на строительстве станции метро «Белорусская», 1950 г.

Бригада проходчиков с бригадиром Епифановым в тоннеле метро, 1950 г.



За архитектурные решения станции «Комсомольская»Aкольцевая присуждены 

Государственная премия СССР, 1952 г., а также ГранAпри в Брюсселе, 1958 г.

Станция «Киевская»Aкольцевая
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ли на нее по наклонному тонне!
лю самого большого диаметра,
впервые вместившему четыре эс!
калаторные ленты. Если учесть
еще и оформление станции, в ко!
тором приняли участие академик!
архитектор А. В. Щусев и будущий
академик!художник П. Д. Ко!
рин, то вполне понятны гордые
слова, которые на митинге ска!
зал начальник строительства
«Комсомольской»!кольцевой
Ф. Ф. Плющ: «Мы находимся под
сводами станции, равной кото!
рой нет в мире».

Так же прав был бывший на!
чальник Мосметростроя Н. А. Гу!
банков – спустя более четверти
века в своих «Воспоминаниях» он
писал: «Станция «Комсомоль!
ская»!кольцевая является верхом
искусства, архитектурного и ин!
женерного». Было и международ!
ное признание – на Всемирной
выставке 1958 г., проходившей в
Брюсселе, наша станция получи!
ла «Гран!при».

Тем не менее, и у этого подзем!
ного шедевра есть конкуренты. К
их числу, несомненно, можно от!
нести «Новослободскую», которая
уникальна по!своему. Благодаря
ее цветным витражам, а их автор
тоже П. Д. Корин, эту станцию
многие считают самой яркой, са!
мой нарядной. И не только на
Большом кольце. Многое значит и

то, что проектировал ее А. Н. Душ!
кин, автор «Маяковской», постро!
енной до войны. Еще одна очевид!
ная особенность состоит в том, что
«Новослободская» – единственная
станция во всем столичном метро,
возведением которой руководила
женщина. И Татьяна Викторовна
Федорова, несомненно, наложила
личностный отпечаток на облик
своего детища.

А по ходу строительства этот
объект Большого кольца выделялся
среди остальных стахановскими
темпами проходки. Участок Г. В. Бо!
рисенка сооружал станционные
тоннели намного быстрее, чем на
других станциях. Перегоны про!
кладывал участок Г. М. Лукьянова. И
там бригады Константина Козлова,
Михаила Михайлова, Александра
Кузнецова, пройдя за месяц с помо!
щью блокоукладчика 150 м пере!
гонного тоннеля, втрое превысили
проектную скорость. Это достиже!
ние до сих пор не перекрыто.

В результате коллектив шахты
№ 20 первым смог предоставить
фронт работ отделочникам и, соот!
ветственно, раньше переключился на
следующий объект. Им стала замыка!
ющая кольцо станция «Киевская». А
коллектив, по!прежнему возглавляе!
мый Т. В. Федоровой, с той поры по!
лучил новое, сохранившееся до на!
шего времени, название – Строи!
тельно!монтажное управление № 3.

14

Группа молодых музыкантов выступает перед молодежью Метростроя на строительстве станции метро «Таганская», 1949 г.

Набор мозаичного панно для станции «Комсомольская»Aкольцевая. АвA

тор – художник П. Д. Корин



Станция «Новослободская» 

Витраж на ст. «Новослободская» Отреставрированный вестибюль ст. «Курская»Aкольцевая

НАША ИСТОРИЯ

МЕТРО И ТОННЕЛИ № 4,  2016

15



НАША ИСТОРИЯ

МЕТРО И ТОННЕЛИ № 4,  2016

Сооружением станции «Краснопреснен!
ская» руководил опытный инженер Вик!
тор Константинович Тройе, уже отметив!
шийся на Большом кольце возведением
«Серпуховской» («Добрынинской»). На его
новом объекте был установлен рекорд про!
ходки станционного тоннеля – 53 м/мес.
Одной из бригад, обеспечивших это до!
стижение, стал коллектив Константина

Лагоденко, который еще
за ударную работу на
третьей очереди получил
орден Ленина.

Перегон между двумя
последними метровокза!
лами Кольцевой линии во!
шел в историю стройки
тем, что на нем были про!
ведены производственные
испытания первого отече!
ственного механизиро!
ванного щита. Тогда он
продвинулся в забое на
207 м, получив богатый
материал для своего усо!
вершенствования.

На том же перегоне,
примерно под Дорого!
миловской набережной,
10 августа 1953 г. состоя!
лась последняя сбойка,
означавшая, что Боль!
шое, почти 20!километ!
ровое, кольцо полно!
стью сомкнулось. Боль!
ше всех накануне волно!
вались, наверно, марк!
шейдеры. Ведь подводился
итог многолетнего труда
на трассе глубокого зало!
жения, которая по опреде!
лению была криволиней!
ной. В соответствии с
ожиданиями сбойка полу!

чилась предельно точной – отклонения в
плане и в профиле не превысили 10 мм.
Говоря добрые слова в адрес маркшей!
дерской службы на строительстве Коль!
ца, Н. А. Губанков назвал более двадцати
подземных лоцманов. Приведем хотя бы
несколько первых фамилий из того почет!
ного списка: Д. Слободчиков, К. Егунов,
В. Афанасьев, М. Черемисин...

Завершение проходки основных тонне!
лей стало, конечно, важным событием в ходе
строительства третьей очереди Кольцевой
линии. Но продолжались еще путейские, от!
делочные, монтажные работы.

Большая нагрузка легла в те годы на плечи
эскалаторщиков. Участки Н. Алексюка, М. Ко!
стромцова, М. Воронина, И. Левицкого по!
стоянно совершенствовали приемы монтажа
самодвижущихся лестниц. Всего их для Боль!
шого кольца потребовалось 63. И если на
монтаж первых уходило в среднем 90 дней,
то на замыкающих Кольцо станциях этот
срок сократился до 40 дней.

Богатое декоративное убранство станций
означало, что и отделочники внесли значи!
тельный вклад в общее дело. Среди лучших
мраморщиков тех лет сам начальник Мет!
ростроя называл Яковенко, Юдичева, Сло!
боденюка. Как никогда много было работы
для лепщиков.

«Краснопресненская» и «Киевская» были
полностью готовы в декабре 1953 г., но пуск
последнего участка Большого кольца откла!
дывался до начала весны, так как не было
еще достроено Краснопресненское депо.
Москвичам же не терпелось посмотреть,
чем еще собираются их обрадовать метро!
строевцы. Поэтому, идя навстречу пожела!
ниям трудящихся, как тогда говорилось, в
январе 1954 г. на новые станции открыли
доступ экскурсантам. Будущие пассажиры
ходили туда, как в музей. А пуск состоялся в
середине марта. И тогда можно было оце!
нить не только красоту новой линии, но и
замечательные транспортные возможности,
которые она предоставляла жителям и гос!
тям столицы.

Успешное завершение Большого кольца
было отмечено как настоящая трудовая по!
беда. Многие их тех, кто отличился в ходе
этого строительства, получили награды, по!
шли на повышение – сразу или со временем.

Дмитрий Лазаревич Штерн, руководив!
ший сооружением «Серпуховской», уже в
1954 г. был назначен заместителем началь!
ника Мосметростроя. Через несколько лет
аналогичный пост получила Татьяна Викто!
ровна Федорова. «Павелецкая» в хронике
Большого кольца записана за Николаем
Дмитриевичем Данелией и Василием Демен!
тьевичем Полежаевым. И первый из них стал
главным инженером Метростроя, а Василий
Дементьевич в 1958 г. возглавил весь много!
тысячный коллектив. Главным инженером
Метростроя стал в дальнейшем Павел Семе!
нович Сметанкин, руководивший строитель!
ством станции «Курская». Подобный путь
позже прошел Юрий Анатольевич Кошелев,
у которого с Большим кольцом связана ин!
женерная молодость.

На строительстве «Таганской»!кольцевой
набирал опыт бригадир проходчиков, буду!
щий Герой Социалистического Труда Илья
Иванович Шепелев. В то же время наращи!
вал тоннели «Серпуховской» Илья Николае!
вич Павлов, еще один будущий Герой из
числа рабочих.

16
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тоннеля станции  «Комсомольская», 1948 г.

Подземный зал станции «Курская», 1950 г.
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О бщественная и эстетическая значи!
мость Московского метрополитена ни!
когда не оспаривалась ни властями, ни

горожанами. За 81 год своего функциониро!
вания метро стало неотъемлемой частью на!
шей повседневной жизни, главной транс!
портной артерией города, являясь при этом
подземным архитектурным памятником.

На сегодняшний день в Москве насчиты!
вается 203 станции, архитектурно!художест!
венные решения которых связаны с идеоло!
гией и характером конкретного историчес!
кого периода. Для сравнения: в сталинские
времена вестибюли оформляли в стиле со!
ветского монументального классицизма с
применением дорогих отделочных материа!
лов, а при Н. С. Хрущёве предпочтения отда!
вали простым формам и отсутствию декора!
тивных элементов. В 1970!е годы архитекту!
ра вводимых в строй станций обрела налет
торжественности, однако события 1990!х
внесли свои коррективы – резко снизились
затраты не только на оформление, но и на
строительство станций.

Продление Сокольнической линии
Новейший этап развития московского

подземного транспорта начался в последние
годы: планируется, что до 2020 г. метро при!
растет 162 километрами новых линий и 79!ю
станциями, общая протяженность всех ли!

ний превысит 450 км. Творческий и созида!
тельный потенциал современных средств
производства открыл для метростроевцев
совершенно небывалые возможности, кото!
рые еще ждут своего осмысления как в тех!
нологическом, так и в эстетическом плане.
Среди уже реализованных и часто обсуждае!
мых новых станций Сокольнической линии –
«Тропарёво», построенная за два года и четы!
ре месяца одной из старейших организаций
столицы АО «Мосметрострой». По словам ге!
нерального директора Мосметростроя Сер!
гея Жукова, сегодняшние технологии позво!
ляют осуществлять строительные работы
значительно быстрее, сохраняя при этом
высокие эксплуатационные характеристики
городского подземного транспорта. На про!
тяжении полувека станция «Юго!Западная»
оставалась конечной на Сокольнической ли!
нии и занимала второе место по загружен!
ности в Московском метрополитене (после
станции «Выхино» Таганско!Краснопреснен!
ской ветки) – ежедневно ею пользовались
около 127 тыс. пассажиров. Впервые иници!
атива продления этой ветки была озвучена
еще в 70!е годы прошлого столетия и внесе!
на в генплан Москвы под рабочим названи!
ем «Парк им. XXII Партсъезда». Однако лишь
в наше время проект был включен в государ!
ственную программу развития транспорт!
ной системы на 2012–2016 гг.

В ноябре 2012 г. тоннелепроходческий ме!
ханизированный комплекс «Светлана» начал
прокладывать первый перегонный тоннель
длиной 1330 м от «Юго!Западной» в сторону
МКАД к строящейся станции. По традиции
метростроевцев тоннелепроходческий щит
назван женским именем в честь покрови!
тельницы подземных работ святой Барбары.
Позднее эта же машина, уже под именем
«Ева», проложила и второй тоннель между
станциями. Проходка тоннелей была завер!
шена в январе 2014 г., общая длина в двухпут!
ном исчислении составила 2620 м.

При прокладке тоннеля использовалась
новейшая швейцарская безбалластная кон!
струкция верхнего строения пути LVT
(англ. Low Vibration Track – путь понижен!
ной вибрации). Ранее в истории столичного
метростроения данная технология не при!
менялась. Система LVT позволяет мобилизо!
вать производство бетонных блоков, обеспе!
чить высокую точность укладки верхнего
строения пути, без проблем заменить уста!
ревшие рельсы, увеличить срок службы и
уменьшить шум подвижного состава.

В декабре 2014 г. мэр Москвы Сергей Со!
бянин открыл станцию «Тропарёво» на пере!
сечении трех магистралей – Ленинского
проспекта, проспекта Вернадского и улицы
Островитянова. Станция стала 20!й по счету
на Сокольнической линии и 196!й на карте
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столичного метрополитена. Первый состав с
градоначальником и жителями района от!
правился от «Тропарёво» 8 декабря в 11:00
по московскому времени.

«Мы ждали эту станцию с нетерпением, –
поделилась в этот день с журналистами одна
из пассажирок рейса. – Деревья на платфор!
ме произвели на меня большое впечатление.
Думаю, на станцию люди будут приходить,
чтобы сфотографироваться. Мы благодарны
властям и строителям за то, что метро при!
шло к нам».

Под тенью подземного леса
Архитектурно!художественный образ стан!

ции «Тропарёво» вырисовывался в единой
композиции с расположенным рядом одно!
именным лесопарковым комплексом. Автор!
ским коллективом проекта выступили: глав!
ный архитектор А. И. Тарасов, архитекторы
Н. Д. Деев и Д. Ж. Полякова.

В основе сооружения лежит односводчатая
конструкция мелкого заложения (глубина 12 м).
Главная «изюминка» станции – платформа
островного типа, в центральной части кото!
рой «выросла» целая аллея. Первоначальный
облик перронного зала предполагал декора!
тивные элементы в виде деревьев с раскиди!
стыми кронами и светильниками из люми!
несцентных ламп, подвешенными в хаотич!
ном порядке на тонких проводах и придаю!
щими композиции весьма оригинальный об!
раз. До начала отделочных работ был выпол!
нен пробный вариант оформления, и экс!
пертная комиссия выступила против его реа!
лизации, ссылаясь на яркое зеркальное отра!
жение подсветки в сторону пола, опасность
нагрузки на опоры, большие затраты време!
ни и средств на поддержание зеркальных по!
верхностей в надлежащем состоянии. Несмо!
тря на то, что пришлось изменить дизайн
проекта, идейно!художественный замысел со
сказочным зимним лесом удалось сохранить.
Сложную осветительную конструкцию, пред!
полагавшую установку огромного зеркально!
го панно, заменили круглыми каркасами под
декоративные светильники ромбовидной

формы. Образ парковой аллеи дополнили
чередующиеся зеркальные панели на верх!
них частях путевых стен и скамьи, изящно
обвивающие «змейкой» стволы некоторых
деревьев. Полихромная композиция гранит!
ного пола платформы с преобладанием в
геометрическом рисунке мощения диаго!
нальных полос добавила станции особую ди!
намичность и выразительность. Интересен и
дизайн отделки кассового вестибюля, визу!
ально взаимосвязанный с оформлением пер!
рона: над турникетами смонтированы светя!
щиеся панно, имитирующие переплетение
крон деревьев. Связь между вестибюлями
осуществляется лестничными сходами и
лифтами для маломобильных граждан. Стан!
ция оборудована специальными светопроз!
рачными ограждениями для обеспечения
безопасности пассажиров. Наземная часть
станции представлена минималистичными
фигурами из стекла и металла, словно «выры!
вающимися» из земли. Таким образом, архи!
тектурное решение приближает пассажиров
к природной среде и интегрирует в про!
странство метрополитена.

Надо отдать должное специалистам Мос!
метростроя: они смогли соблюсти баланс
между передовыми технологическими воз!
можностями, топонимическими особеннос!
тями городского района, повышенной ком!
фортностью и эмоционально!эстетической
составляющей объекта. В рамках проекта
благоустроена прилегающая к подземному
транспорту территория. Рядом с выходами
на поверхность проложены дороги, дубли!
рующие основное шоссе, и сооружены
длинные «карманы» с остановочными па!
вильонами наземного общественного транс!
порта. Оба дублера выполняют функцию
выделенных полос, что позволяет не нагру!
жать этот участок магистрали многочислен!
ным общественным транспортом. Примеча!
тельно, что проезд частных автомобилей за!
прещен. В перспективе здесь появится
транспортно!пересадочный узел площадью
13,3 га с открытой наземной парковкой, а
также новый проезд вдоль отстойно!разво!
ротной площадки, планируется обустрой!
ство еще одного отрезка дороги на улице
Академика Анохина.

Станция «Тропарёво»

Наземный вестибюль
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Сприсоединением новых территорий к
Москве численность населения увели!
чилась на 250 тыс. человек. К 2035 г. ко!

личество жителей новообразовавшегося ад!
министративного округа – ТиНАО (Троицкий
и Новомосковский) достигнет 1,5 млн че!
ловек, а рабочих мест будет до одного мил!
лиона. По этой причине сегодня активно

рассматриваются и утверждаются наиболее
интересные, перспективные инвестицион!
но!строительные проекты в Новой Москве. В
их успешной реализации заинтересованы
как городские власти, так и представители
крупного и среднего бизнеса. Уже полным
ходом идет строительство многоэтажных
жилых кварталов, образовательных и меди!

цинских учреждений, парковых комплексов,
деловых и торговых центров. Колоссальные
усилия и средства вкладываются в транс!
портную инфраструктуру, от продуманности
и доступности которой зависит дальнейшее
социально!экономическое процветание ок!
руга. Открытие первых станций столичного
метрополитена в ТиНАО – «Румянцево» и

«РУМЯНЦЕВО» И «САЛАРЬЕВО» - ПЕРВЫЕ СТАНЦИИ МЕТРО 
В НОВОМ ОКРУГЕ МОСКВЫ ТиНАО

Станционный зал «Румянцево»

Станция «Саларьево»



«Саларьево» – послужило началом не только
практической реализации полицентричес!
кой модели развития города, но в какой!то
мере изменило отношение москвичей к при!
соединившимся территориям как к некому
отдельно живущему городскому организму.

«Румянцево» и «Саларьево» построены по
типовому проекту станции мелкого заложе!
ния на Сокольнической линии после откры!
той в 2014 г. станции «Тропарево». Сооруже!
нием всех трех станций занималась старей!
шая организация Москвы – АО «Мосметро!
строй», которая и заложила основы метро!
строения в столице. После запуска станций
линия увеличилась на 6,5 км. Новый участок
«красной» ветки подземки обслуживает жи!
телей районов Тропарево!Никулино, Солн!
цево и Ново!Переделкино, а также поселе!
ний Московский, Мосрентген и Сосенское
Новой Москвы. На сегодняшний день «Сала!
рьево» является самой популярной станци!
ей среди недавно открытых – в сутки пасса!
жиропоток на ней достигает более 36 тыс.
человек, и цифра эта неуклонно растет. Воз!
ле станции открыта удобная перехватываю!
щая парковка и организованы маршруты на!
земного городского транспорта. В свою
очередь, станцией «Румянцево» ежедневно
пользуются 26 тыс. пассажиров.

«Запуск этих станций позволил создать до!
полнительную возможность развития терри!
торий Новой Москвы и строительства новых

жилых микрорайонов, деловых центров и
многофункциональных общественных зон,
отвечающих социальным, культурным, быто!
вым и другим потребностям жителей райо!
нов, – отметил генеральный директор АО
«Мосметрострой» Сергей Жуков. – «Румянце!
во» и «Саларьево» стали первыми двухуровне!
выми станциями столичного метрополитена:
над их платформенной частью располагают!
ся кассовые залы, технологические и служеб!
ные помещения. Благодаря этому удалось сэ!
кономить пространство, избежав дополни!
тельных расходов на строительство».

Интересны станции и с точки зрения ар!
хитектурно!художественных решений. Как
и любой продукт творческой мысли, к мо!
менту утверждения окончательного проект!
ного решения оформление вестибюлей и
перронного зала было изменено. Изначаль!
но предполагалось, что станцию «Румянце!
во» оформят в стиле оживленных европей!
ских улиц с торговыми лавками и кафе. Од!
нако позднее архитекторы представили но!
вый дизайн!проект в духе абстракционизма
по мотивам картин голландского художника
Пита Мондриана, положенных в основу ар!
хитектурного облика станции. К разработке
шрифта и стиля надписи названия станции
на путевой стене и скамейках в центре зала
была привлечена Студия дизайна Артемия
Лебедева. Надпись с дублированными пря!
мыми линиями и идеально круглыми буква!

ми выполнена в стиле ар!деко и гармонич!
но сочетается с колористическими и графи!
ческими решениями станции.

«Саларьево» – третья и последняя станция
продления Сокольнической линии Москов!
ского метрополитена от «Юго!Западной» до
электродепо. Идеи и декоративные приемы
конструктивизма нашли отражение и в худо!
жественном образе этой станции. Образуе!
мые колоннами и балками несущего каркаса
визуальные «квадраты» создают тему, про!
должающуюся в рисунке мощения пола, от!
делке потолка, путевых стен. Лаконичность
архитектурного решения подчеркивается
применением одинаковых отделочных ма!
териалов, их цветов и фактур как на плат!
форме, так и в кассовых залах. Рядом со
станцией планируется построить транс!
портно!пересадочный узел (ТПУ), на кото!
рый будет ориентирована вся местная до!
рожно!транспортная сеть.

Станции «Румянцево» и «Саларьево» обору!
дованы в соответствии с новым стандартом
комфортного обслуживания пассажиров. Это
интерактивные информационные стойки,
позволяющие проложить удобный маршрут
поездки и распечатать маршрутный лист,
стойки для зарядки мобильных устройств,
лифты для маломобильных групп населения,
возможность оплаты разовой поездки с по!
мощью банковской карты и даже автоматы
для упаковки мокрых зонтов.
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С еверный участок Люблинско!Дмит!
ровской линии соответствует тради!
ционным для Московского метропо!

литена станциям глубокого заложения:
трехсводчатые, с платформами островно!
го типа. «Бутырская» и «Фонвизинская» –
пилонные. «Петровско!Разумовская» – ко!
лонно!стеновая, на ней применен вари!
ант «качающихся стен», их отрезки в ар!
хитектуре имеют разные углы наклона
к платформе.

Архитектурный образ центрального за!
ла станции «Бутырская» решен чередую!
щимся ритмом света и тени, освещенных
и неосвещенных арок. Декоративные ос!
ветительные приборы установлены на пи!
лонах и гармонично сочетаются с их пла!
стикой. В боковых залах светильники рас!
полагаются между панелями водоотводя!
щего зонта разного диаметра вдоль про!
дольной оси тоннеля, ярко освещая пас!
сажирскую зону и притеняя зону поездов.
Визуальный облик «Фонвизинской» выри!

совывается с помощью ритмического че!
редования поперечных световых арок.
Облицовка путевых стен выполнена из
гранита. В оформлении станции также
используется светлый и темный мрамор,
благодаря чему достигается эффект
уменьшения массивности и длины пило!
на. Образ станции «Петровско!Разумов!
ская» построен на выразительных пласти!
ческих и световых решениях. Наклон пи!
лонов и колонн в противоположных на!
правлениях и комбинирование закарниз!
ного освещения – в проемах свет направ!
лен вниз, на пилонах – вверх – создает
впечатление легкости сооружения, а игра
светотеневых эффектов на его поверх!
ности рождает ощущение скульптурной
пластичности.

Новые станции объединяет принцип
колористического решения: со стороны
центрального зала пилоны облицованы
светлым Саянским мрамором, со стороны
боковых тоннелей цветным мрамором,
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«САЛАТОВАЯ» ВЕТКА ПОЛУЧИЛА НОВЫЕ СТАНЦИИ

16 сентября 2016 г. АО «Мосметрострой» успешно сдало в эксплуатацию 1–й пусковой комплекс «салатовой»
ветки, к строительству которого приступило зимой 2011 г. С первых дней метростроевцы столкнулись со
сложнейшими гидрогеологическими условиями, вся проходка на пусковом радиусе велась на глубине 65 м и
только горным способом. Новая станция «Петровско–Разумовская» разрабатывалась почти вручную, с помо-
щью малой механизации, т. к. действующая одноименная станция Серпуховско–Тимирязевской линии нахо-
дится от нее на достаточном расстоянии - от 6 до 14 м.

Станция «Фонвизинская»
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для каждой выбрана своя цветовая гамма.
Стоит отметить, что на всех станциях сте!
ны и своды боковых и среднего зала обли!
цованы одним и тем же материалом –
алюминиевыми панелями, которые обес!
печивают более точную реализацию архи!
тектурного замысла. В отделке станций,
вестибюлей, переходов использовались
долговечные материалы – мрамор, гранит
и нержавеющая сталь. При облицовке ле!
стничных сходов применили плиты тер!
мообработанного гранита.

Для всех пассажиров, в том числе, для
маломобильных групп населения, метро!
строители обеспечили высокий уровень
комфорта передвижения. На каждой стан!
ции на одном из вестибюлей располага!
ются лифты, размеры которых соответ!
ствуют требованиям ГОСТа; в переходах,
при перепаде уровней, сооружены панду!
сы с нескользким покрытием, а в вести!
бюлях и на станциях смонтирована сис!
тема визуальной и тактильной инфор!
мации для слабовидящих пассажиров
(световые и контрастные полосы, фактур!
ные покрытия).

Продление «салатовой» ветки на север
значительно улучшит транспортное об!
служивание населения районов Бутыр!
ский и Тимирязевский, разгрузит Сер!
пуховско!Тимирязевскую линию, создаст
скоростную связь между северными,
центральными, юго!восточными и юж!
ными районами города и снизит нагруз!
ку действующих пересадочных узлов.
Ожидается, что в часы пик пассажиропо!
ток на новых станциях достигнет более
20 тыс. человек.

Станция «Петровско!Разумовская» станет
конечной на новом участке Люблинско!
Дмитровской линии до ввода в эксплуата!
цию 2!го пускового комплекса: станции
«Окружная», «Верхние Лихоборы» и «Сели!
герская» в 2017 г.
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Станция «Бутырская»

Станция «ПетровскоAРазумовская»

Мэр Москвы С.С. Собянин открывает новый участок ЛюблинскоAДмитровской линии 

(станция «Фонвизинская»)
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– Самая лучшая характеристика ор0
ганизации это реализованные ею про0
екты. Расскажите, немного о работе
Тоннеля02001...

– Наша организация специализируется на
выполнении полного комплекса работ по
сооружению станций и перегонных тонне!
лей метрополитена, сооружению автодо!
рожных тоннелей, межтоннельных сбоек,
эстакад и развязок высокой категории слож!
ности. Силами коллектива Тоннеля!2001 бы!
ли сооружены знаковые не только для Мос!
метростроя, но и для города объекты: Ле!
фортовский тоннель глубокого заложения
на Третьем транспортном кольце и Серебря!
ноборские тоннели на трассе нового Крас!
нопресненского проспекта. С момента сдачи
Лефортовского тоннеля в эксплуатацию
прошло больше 13 лет, однако сооружение
по!прежнему остаётся в идеальном состоя!
нии, если и были некоторые доработки, то
исключительно инженерного характера. Ес!
ли в Лефортове требовалось пройти всего
один тоннель, то под Серебряным Бором –
целых три: два большого диаметра (14,2 м) и
один тоннель обслуживания, имеющий диа!
метр стандартного тоннеля метрополитена.
«Большие» автодорожные тоннели также от!
личались от своего старшего Лефортовского
собрата: они делились плитой на два уровня,
при этом верхний предназначался для дви!
жения автомобилей по многокилометровой
бессветофорной трассе, а нижний – для Ар!
батско!Покровской линии метрополитена,
перегона между станциями «Крылатское» и
«Строгино». Этот участок строился в слож!
ных условиях, под жилыми зданиями; в од!
ном месте нам даже пришлось вести работы
в 3!х метрах под действующими трамвайны!

ми путями, – за период строительства дви!
жение транспорта не прекращалось. После
наши специалисты приступили к возведе!
нию тоннелей на перегонах «Шипилово» –
«Братеево», «Юго!Западная» – «Тропарёво»,
небольших тоннелей на «Борисово» и, нако!
нец, к строительству крупнейшей в Москве
автодорожной развязки – четырех эстакад и
тоннелей под МКАД, пересекающей кольце!
вую под острым углом. Как и в предыдущих
проектах, мы стремились выполнить свою
работу максимально точно, качественно и в
срок с минимальным вмешательством в жиз!
ненный уклад москвичей. Наверно, по этой
причине всегда искренне удивляюсь тому,
что при проведении реконструкции на клю!
чевых столичных трассах перекрываются
дороги на длительный период времени.

– А как же строительство самой кра0
сивой в столице станции метро «Тро0
парёво»?

– Продление Сокольнической линии дей!
ствительно позволило нам расширить спектр
своих задач и выйти на новый уровень про!
фессионального развития. На этом участке
Тоннелю!2001 доверили большой и разнооб!
разный фронт работ: шесть перегонных тон!
нелей между «Юго!Западной» и новыми тремя
станциями и функции генерального подряд!
чика на строительстве станционного комплек!
са «Тропарёво». При прокладке тоннелей ис!
пользовалась новейшая швейцарская безбал!
ластная конструкция верхнего строения пути
LVT (англ. Low Vibration Track – путь понижен!
ной вибрации). Ранее в истории столичного
метростроения данная технология не приме!

26

МАКСИМАЛЬНО ТОЧНО И В СРОК

ООО «Тоннель–2001» - ведущая строительная компания столицы, вхо-
дящая в состав акционерного общества «Мосметрострой». Коллектив
Тоннель–2001 начал свой трудовой путь в 2001 г. Тогда у Мосметрост-
роя впервые появился тоннелепроходческий механизированный ком-
плекс большого диаметра для проходки автодорожных тоннелей - это
был щит Herrenknecht S–250. Первым объектом для организации стал
Лефортовский тоннель глубокого заложения на Третьем транспортном
кольце. В качестве генподрядчика участка Тоннель-2001 успешно про-
вёл свою 14,2–метровую в диаметре машину от точки «А» до точки «B»
под историческим районом Лефортово, разрубив многолетний гордиев
узел противостояния властей и жителей Москвы за сохранение архи-
тектурного наследия. Открытие в 2003 г. первого в столице подобного
тоннеля стало настоящим прорывом в транспортном планировании. Се-
годня на счету Тоннеля–2001 более десяти успешно реализованных
проектов транспортной инфраструктуры. О том, как удается поддержи-
вать высокие темпы строительства и о новых задачах рассказал гене-
ральный директор организации Илья Викторович Геворгизов.

Старт ТПМК «Анастасия» к будущей станции «Лефортово»



нялась. Система LVT позволяет мобилизовать
производство бетонных блоков, обеспечить
высокую точность укладки верхнего строения
пути, без проблем заменить устаревшие рель!
сы, увеличить срок службы и уменьшить шум
подвижного состава.

В 2015 г. Тоннель!2001 приступил к работе
на другом важнейшем пусковом радиусе –
Солнцевском. Здесь был пройден левый пере!
гонный тоннель протяженностью 1300 м от
станции «Боровское шоссе» до «Солнцево».
Осенью этого же года ТПМК Herrenknecht, на!
званный «Алана», преодолел 2200 м от «Говоро!
во» до «Очаково». Это единственный в России
щит, работающий с гидропригрузом. На пер!
вых 500 м щиту пришлось идти под местным
прудом через глину, всего в 3 м от дна. Затем
были успешно пройдены МКАД, развязки на
Озерной улице, действующая заправка (без ее
переноса) и только потом благоприятные для
машины породы. На сегодняшний день мы
также завершили строительство левого пере!
гонного тоннеля от станции «Очаково» до
«Мичуринского проспекта» Калининско!Солн!
цевской линии. Проходка велась круглосуточ!
но силами бригад Тоннеля!2001. Проходка за!
вершилась на два месяца раньше утвержденно!
го графика работ. С 15 сентября 2015 г. тонне!
лепроходческий механизированный комплекс
(ТПМК) Herrenknecht S!755 «Ольга» в сложных
гидрогеологических условиях преодолел рас!
стояние в 2800 м. Для данного ТПМК это был
уже четвертый подземный маршрут. Ранее
«Ольга» успешно осуществила проходку тон!
неля на этой же линии между станциями «Бо!
ровское шоссе» и «Солнцево». А до этого учас!
твовала в сооружении двух перегонных тонне!
лей на продлении Сокольнической линии в
сторону станции «Саларьево», построенной на

территории Новой Моск!
вы. После демонтажа и са!
нации комплекс был пере!
везен на Северо!Восточ!
ный участок Третьего пере!
садочного контура, где мы
ведем строительство трех
новых станций: «Рубцов!
ская», «Лефортово» и «Авиа!
моторная». Строительство
этого участка ведется в
рамках формирования но!
вого кольца столичного
метрополитена – Третьего
пересадочного контура, ко!
торый разгрузит пассажи!
ропоток в центре города.

В конце августа 2016 г. мы приступили к
проходке правого перегонного тоннеля на
Северо!Восточном участке Третьего переса!
дочного контура метрополитена от камеры
съездов № 1 в сторону будущей станции «Ле!
фортово». ТПМК Herrenknecht S!771, назван!
ному «Анастасией», предстоит за 4 месяца
пройти 1121 м под лесопарковым комплек!
сом района Лефортово. В конце октября пла!
нируется, что из этой же монтажной камеры,
параллельно «Анастасии», двинется второй
щит, чтобы вести проходку левого тоннеля.

– Как обстоят дела с щитом боль0
шого диаметра? Планируете ли в бли0
жайшее время вновь использовать его
в работе?

– В настоящее время щит, которым прово!
дились проходческие работы на Лефортов!
ском и Серебрянобрском тоннелях, нигде не
задействован, но мы внимательно следим за
возможными заказами как в Москве, так и в
других регионах страны. Как я упоминал вы!

ше, сегодня проходка ведется с помощью
ТПМК Herrenknecht диаметром 6,2 м. И по!
верьте моему опыту, на данный момент лучше
техники еще придумали. Несмотря на то, что
эта машина может вести проходку на глубине
не более нескольких метров – пригруз бенто!
нитового раствора регулируется максималь!
но точно, тем самым позволяет удержать по!
верхность и избегать выбросов. Конструкция
щита дает возможность проникать за рабо!
чий орган через специальные отверстия, под
защитой кессона, и устранять с помощью
ручного инструмента препятствия, которые
встречают при проходке. Тоннелепроходчес!
кий комплекс в чем!то подобен подводной
лодке, или даже трамваю – нырнув, он может
двигаться только вперед, не имея обратного
пути. В случае непреодолимых препятствий,
машины приходилось останавливать и сверху
раскапывать форшахту до режущего органа.
Конечно, такой ТПМК не развивает рекорд!
ных скоростей, но при этом и не подводит в
реальных условиях города.

ПРЕДПРИЯТИЯ ХОЛДИНГА
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Завершение проходки перегонного тоннеля от станции «ЮгоAЗападная» до «Тропарёво»

Станция «Тропарёво»
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П ервое задание, которое получил ТО!6 в
послевоенной истории – возведение
станции глубокого заложения «Фрунзен!

ская», перегонов от нее до «Парка культуры» и
от «Ленинских гор» до «Университета», вклю!
чая эстакаду на Воробьёвых горах. Объект был
очень сложный: если один участок удалось
пройти, применяя стандартные битумизацию
и цементацию пород, то второй сооружали в
кессоне под давлением 2 атм. Построенный на
грани риска, но по!инженерному точно и уме!
ло, этот трудный участок обеспечил специа!
листам ТО!6 славу на долгие годы – отряду
стали поручать проходку переходных участ!

ков с глубокого на мелкое заложение с самы!
ми сложными геологическими условиями.

В ходе строительства Рижского радиуса,
при проходке тоннелей под Яузой коллектив
ТО!6 впервые взамен кессона применил кон!
турное замораживание грунта. Этот метод –
изобретение талантливых инженеров Метро!
гипротранса и Мосметростроя. В дальнейшем
он применялся на различных радиусах: в плы!
вунах построены переходные участки Серпу!
ховско!Тимирязевской линии от станции
«Серпуховская» до станции «Тульская», от «Пе!
тровско!Разумовской» до «Владыкино», а так!
же между «Перово» и «Шоссе Энтузиастов». На

каждом из этих сложных участков были свои
проблемы: на одном из них горное давление
буквально плющило горнопроходческий щит,
но его удавалось с помощью мощнейших дом!
кратов снова разжимать до проектных отме!
ток и продолжать проходку, на других случа!
лись прорывы плывунов, но благодаря опера!
тивным мерам последствия не были катастро!
фическими. На строительстве Серпуховского
радиуса под старой АЗС в тоннель попадало
столько нефтепродуктов, что из!за критичес!
кого содержания паров бензина тоннели бы!
ли на грани возгорания. Работники ТО!6
смогли выправить ситуацию.
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КАЖДЫЙ ПУТЬ УНИКАЛЕН
С. В. Бочаров, генеральный директор ТО�6

Тоннельный отряд № 6 - старейшее подразделение Московского ме-
тростроя. Первоначально организация была сформирована для уст-
ройства путей в метрополитене, но после реорганизации освоила и
горнопроходческие работы. В активе отряда - многочисленные дости-
жения в технологии подземного строительства и воспитании кадров
метростроителей. Начальники Мосметростроя В. Д. Полежаев, Ю. А. Ко-
шелев, П. А. Васюков вспоминают годы работы в ТО–6 как одни из са-
мых ярких и результативных. Большой вклад в развитие нашего кол-
лектива внесли его руководители, десятилетиями возглавлявшие
ТО–6: И. А. Яцков, В. В. Сидорцев, Г. В. Макаревич.

Бригада Тоннельного отряда №6 в демонтажной камере станции «Окружная»
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В конце 1980!х на Мосметрострое появил!
ся первый в стране тоннелепроходческий
механизированный комплекс диаметром 6 м
с активным пригрузом забоя – гидропригру!
зом. Этот ТПМК позволил строить тоннели,
которые ранее сооружались в кессоне или
методом контурного замораживания, но в
этом случае машина сама держала забойную
часть тоннеля и позволяла производить про!
ходку без осадок поверхности. ТПМК
Herrenknecht использовали при строитель!
стве Люблинской линии между станциями
«Дубровка» и «Кожуховская» под путями Мо!
сковской окружной железной дороги при
гидростатическом давлении до 3 атм.

В 1990 г. ТО!6 получил задание на проходку
большого участка, более 3 км, на Арбатско!По!
кровской линии между станциями «Киевская» и
«Парк Победы», где также использовалась про!
грессивная горнопроходческая техника. ТО!6
впервые на Метрострое стал применять Ново!
австрийский метод при сооружении тоннелей
метрополитена. Используя комбайн «Паурат» и
набрызг!бетонирование при помощи комплек!
са «Алива» соорудили около 2 км тоннелей. А
при строительстве монтажно!щитовой камеры
Лефортовского тоннеля впервые освоили ме!
тод ограждения котлована 30!метровым шпун!
том «Ларсен», погружаемым в противофильтра!
ционную завесу. В результате котлован с гидро!
статикой более 2 атм не имел течей. За послед!
ние годы коллективом сооружено более 12 км
перегонных тоннелей уже зарекомендовавшим
себя ТПМК LOVAT при строительстве участков
Арбатско!Покровской, Замоскворецкой линий.
Иногда работы велись в неблагоприятных ус!
ловиях для машины с грунтопригрузом в об!
водненных известняках, параллельно с возве!
дением в тоннеле постоянных конструкций из!
за сжатых сроков. В 2009 г. введена в эксплуата!
цию станция «Мякинино», её монолитные кон!
струкции с двумя вестибюлями строители ТО!6
возвели всего за полгода.

Сегодня перед Московским метростроем сто!
ят грандиозные задачи по сооружению новых
линий метро. ТО!6 ведёт работы на продлении
Люблинско!Дмитровской линии – самого про!
тяжённого участка строительства столичного
метро. Коллектив строит две станции: «Окруж!
ную» – глубокого заложения и «Селигерскую» –
открытым способом, перегонные тоннели меж!
ду станциями «Фонвизинская» и «Петровско!
Разумовская», тоннели от «Селигерской» к стан!
ции «Верхние Лихоборы», тупики и камеры
съездов за станцией «Селигерская».

Это одна из самых сложных и дорогостоя!
щих линий, но она очень востребована, так как
решит транспортные проблемы на севере Мос!
квы. Работы на ней ведутся буровзрывным спо!
собом и стреловыми комбайнами на глубине
60–65 м. В очень тяжелых условиях пройден
шахтный ствол диаметром 8,5 м. Три станцион!
ных тоннеля на «Окружной» построены в ко!
роткие сроки. В апреле 2016 г. стартовала про!
ходка правого перегонного тоннеля от тупиков
камеры съездов до станции «Селигерская». Тон!
нелепроходческим механизированном ком!
плексом (ТПМК) немецкой фирмы «Херренк!

нехт» пройдено два тоннеля протяженностью
700 м за пять месяцев. Говоря о станции «Сели!
герской», нельзя хотя бы вкратце обойти исто!
рию проекта, который менялся до последнего.
Первоначально ее спроектировали трехсводча!
той пилонной глубокого заложения, но обвод!
ненные грунты и сроки строительства застави!
ли искать другое решение. Станцию подняли
над водоупором нижнего горизонта и размети!
ли в котловане, огражденном «стеной в грунте»
глубиной 40 м, заглубленной в водоупор. Качес!
твенно выполненная «стена в грунте» позволила
успешно разработать котлован между двумя по!
лосами Дмитровского шоссе. Сейчас завершает!
ся сооружение конструкций станции.

Кроме этого занимались верхним строе!
нием пути на первом и втором пусковом
комплексе Сокольнической линии, на пер!
вой очереди Люблинской линии – это по!
рядка 12 км путей, приступили к работам на
второй. И еще взяли работы на Третьем пере!
садочном контуре станции «Электрозавод!
ская» – наклонный ход и пересадку на ста!
рую станцию. А также предстоит проходка
перегонов протяженностью 2,6 км ТПМК.

Основным принципом работы организа!
ции ТО!6 было сохранение традиций, что
способствовало созданию в коллективе обста!
новки, позволяющей раскрытию возможнос!
тей каждого. Поощрялась инициатива, мнение
каждого должно быть услышано. Главенство!
вала инженерная мысль, когда, даже получив
основную документацию, продолжали думать
над рациональным использованием предло!
женного, внедрением нового, как найти мак!
симально удачное техническое решение.

И не было за всё это время дефицита квали!
фицированных кадров, на более ответствен!
ные должности выдвигались работники свое!
го коллектива, досконально знающие дело,
как и с кем решать поставленные задачи.

Использование прогрессивных методов
работ и широкое внедрение в производство
передовой техники и новых технологий,
присутствие в ТО!6 большого числа специа!
листов высокого класса среди рабочих и
ИТР позволяет Тоннельному отряду № 6 бы!
стро и качественно строить объекты метро и
быть в первых рядах среди всех организа!
ций Московского метростроя.
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Выход ТПМК «Валентина» на строящейся станции «Селигерская»

ТПМК «Александра» перед началом проходки правого перегонного тоннеля от тупиков за камерой

съездов до станции «Селигерская»
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– На каких видах работ специализи0
руется Ваша организация?

– Наша специализация – это строительст!
во станционных комплексов глубокого и
мелкого заложения, сооружение уникальных
транспортных эстакад и зданий, работы по
сносу и возведению строений и конструк!
ций, устройство сетей и коммуникаций. За
свою историю СМУ!1 построило и принима!
ло участие в сооружении нескольких десят!
ков транспортных объектов. Прежде всего,
это станции столичного метрополитена:
«Чеховская», «Крестьянская Застава», «Марьи!
но», «Улица Академика Янгеля», «Аннино»,
«Бульвар Дмитрия Донского», «Трубная»,
«Сретенский бульвар», «Митино», «Пятниц!
кое шоссе», «Марьина Роща». При непосред!
ственном участии организации произведена
реконструкция Ярославской развязки МКАД,
сооружена Кутузовская развязка, тоннели в
районе площади Гагарина и Лефортово, воз!
ведены эстакады Тульской развязки. Кроме
того, построен завод инфузионных раст!
воров и кровезаменителей в д. Ангелово.

В 2003 г. выполнены работы по строительству
уникальных эстакадных сооружений Бутов!
ской линии лёгкого метро, связанные с вне!
дрением и применением в метростроении
новейших технических решений. Нашими
специалистами были построены TПП!872, эс!
такадная часть, произведена отделка поме!
щений вестибюля станции «Скобелевская»,
монтаж металлоконструкций, вентиляцион!
ной, канализационной и водопроводной си!
стем. Параллельно в ходе строительства Тре!
тьего транспортного кольца сооружён тон!
нельный участок в районе Лефортово. Кро!
ме того, две секции основного хода тоннеля,
выездной тоннель, камера водоотлива, дюк!
керная камера, эвакуационный выход и ин!
женерные сети. В 2004 г. организация при!
ступила к строительству Краснопреснен!
ской магистрали – от проспекта Маршала
Жукова до МКАД и реставрации Московской
хоральной синагоги. В 2005 г. мы выполнили
строительство участка кольцевой автодоро!
ги в Санкт!Петербурге. Для чего был создан
Филиал № 2 «СМУ!1 Метростроя» в Санкт!

Петербурге. С 2007 по 2010 г. возводили
станции «Марьина Роща», «Митино», вести!
бюль и тупики «Мякинино» и «Трубной», а
также произвели реконструкцию вентшахт
ГО!40 и ВШ241 на площади Тверской Заста!
вы, монтаж систем отопления, вентиляции,
электрооборудования и электроосвещения
автодорожного тоннеля на объекте «Участок
Краснопресненского проспекта от ул. Живо!
писной до 3!го Силикатного проезда». В нача!
ле 2011 г. СМУ!1 Метростроя выиграло тенде!
ры на выполнение подрядных строительных
работ на следующих объектах: общеобразо!
вательная школа № 1652 на ул. Верхняя
Красносельская, пристройка на 350 мест к
школе № 763 на улице Стартовая.

В конце 2011 г. выигран тендер на стро!
ительство объекта: «Второй корпус школы
№ 1305 по адресу 2!й Красносельский пере!
улок, д. 18». Этот год также ознаменовался
началом строительства станции «Пятниц!
кое шоссе» Митинско!Строгинской линии
и станции «Селигерская» Люблинско!
Дмитровской линии. Начиная с 2013 г.
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СТРОИМ МЕТРО МЕЛКОГО И ГЛУБОКОГО ЗАЛОЖЕНИЯ

СМУ–1 организовано в составе АО «Мосметрострой» в 2002 г. на ба-
зе ДП СМУ–14. Используя богатый практический опыт при инженерной
подготовке работ, организация высококачественно выполняет задачи в
установленные сроки.
О перспективах и сложностях метростроения рассказал генеральный
директор ООО «СМУ–1 Метростроя» Александр Васильевич Иванов.

Проходческий комбайн на строящейся станции «Верхние Лихоборы» Место стоянки дизелевозов
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ООО «СМУ!1 Метростроя» приступает к про!
ходке тоннелей метрополитена с помощью
грунтопригрузных ТПМК Herrenknecht. В
мае 2016 г. СМУ!1 завершило проходку пра!
вого перегонного тоннеля от станции «Оча!
ково» до «Мичуринского проспекта» с помо!
щью ТПМК Herrenknecht S!771 «Татьяна».

В настоящий момент активно ведется ра!
бота на строительстве вестибюля № 2 стан!
ции «Селигерская», которая станет конечной
на Люблинско!Дмитровской линии. Еще
один не менее сложный объект «салатовой»
ветки – это станция «Верхние Лихоборы».
Проходка ведется в круглосуточном режиме.
Будущий центральный зал станции был
пройден в сложнейших гидрогеологических
условиях – проходчики сталкивались с боль!
шим водопритоком до 200 кубометров в час.
Сооружение станционного комплекса и пе!
регонных тоннелей на северном участке
Люблинско!Дмитровской линии ведется как
буровзрывным, так и механизированным
способами на глубине более 60 м.

– С какой технической базой сегодня
работает СМУ01? И применяются ли
при строительстве новых станций Мо0
сковского метро какие0то особые тех0
нологии, есть ли отличия от того, как
ведётся процесс в других городах?

– Технику подбираем в основном импорт!
ную, но с условием, что будем иметь возмож!
ность полностью самортизировать ее на
строительстве – особенно это касается до!
рогостоящих проходческих комплексов. Что
касается особых технологий, тут всё доста!
точно стандартно. Но вот относительно
проектирования – здесь мы имеем наработ!
ки, которые нам позволят обогнать любые
российские города по технической осна!
щенности, по внедрению автоматизации.
Мы сегодня начали применять автоматизи!
рованные системы управления всеми про!

цессами по станции с выводами на цент!
ральный диспетчерский пункт в инженер!
ном корпусе.

– Александр Васильевич, сфера дея0
тельности Вашей компании – одна из
самых опасных в строительном сегмен0
те. Актуальны ли сегодня взрывные тех0
нологии при строительстве метро?

– Буровзрывные технологии находят се!
годня все большее применение в строитель!
ном производстве. Это вполне объяснимо,
поскольку этим способом можно осуществ!
лять многие строительные процессы, эконо!
мя при этом время и средства. Как правило,
взрывные работы в строительстве произво!
дятся для разработки и рыхления грунта, для
разрушения старых зданий, при строитель!
стве тоннелей в крепчайших горных поро!
дах и применяются там, где невозможна ме!
ханизированная проходка.

– Особо опасная специфика рабо0
ты, вероятно, накладывает свой осо0
бый отпечаток и на взаимоотноше0
ния внутри коллектива. Если пере0
фразировать известную поговорку:
«Я пошел бы с ним в разведку...», то,
она очень подходит к деятельности
Ваших коллег.

– Да, вы правильно заметили, что особо
профессиональный риск накладывает свою
специфику на взаимоотношения в коллек!
тиве. Ведь, от добросовестности и профес!
сионализма каждого специалиста, работаю!
щего под землей и зачастую со сложнейшей
техникой и с взрывчатыми веществами, за!
висит не только его здоровье, но и коллеги.
Все наши инженеры, взрывники, бурильщи!
ки, водители имеют солидный опыт совме!
стной работы. И каждый доверяет другому,
как самому себе.
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Старт ТПМК «Татьяна» из монтажной камеры на станции «Очаково» для проходки перегонного

тоннеля в сторону «Мичуринского проспекта» Работа внутри щита 

Проходка станционного тоннеля с помощью блокоукладчика на станции «Верхние Лихоборы»
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УСМУ!5 никогда не было лёгких объектов –
каждый требовал мастерства, новых ин!
женерных решений и самоотверженного

труда сотрудников. СМУ!5 умеет строить стан!
ции глубокого и мелкого заложения, вести
проходку под руслами рек и действующими
железными дорогами, сооружать тоннели в
сложнейших гидрогеологических условиях.
Управлению часто поручалось строительство
ответственных объектов метростроения, где
испытывались новая техника и прогрессив!
ные методы проходки. За время своего сущест!
вования коллектив построил 24 станции и бо!
лее 40 км перегонных тоннелей с огромным
количеством притоннельных и пристанци!
онных сооружений. Ему доверяли строитель!
ство станций в плотной исторической за!
стройке центральной части города, с боль!
шим количеством подземных инженерных
сооружений и интенсивным движением
транспорта. Примером может служить соору!
жение станций «Красные Ворота», «Курская»!
кольцевая, «Тургеневская» и «Сретенский
бульвар» с двумя пересадочными узлами, «Ар!

батская» и «Боровицкая», строительство сред!
них залов станций «Лубянка» и «Чистые пру!
ды». Все эти станции и ряд других сложней!
ших объектов являются предметом особой
гордости СМУ!5 Мосметростроя.

Первое боевое крещение коллектив полу!
чил на строительстве станции «Красные Во!
рота», которая была возведена в сложных гид!
рогеологических условиях в 1934 г. и сразу же
признана шедевром архитектуры. Потрудить!
ся пришлось и на станции «Арбатская» Арбат!
ско!Покровского радиуса, где бригады факти!
чески пересекли подземную реку, преодолевая
потоки воды с притоком до З00 м3 в забоях.

При этом станция была построена в ре!
кордно короткие сроки – всего за 2,5 года. В
биографию СМУ!5, а соответственно в исто!
рию Московского метрополитена, вошли та!
кие объекты, как станция колонного типа
«Курская» кольцевой линии, где впервые в под!
земном строительстве применена эректорная
проходка станционного тоннеля и рекон!
струкция действующих станций I очереди
«Чистые пруды» и «Лубянка», в которых с юве!

лирной точностью раскрыты своды средних
залов и сооружены проёмы.

На объектах метростроения коллективом
испытывалась новая техника и прогрессивные
методы проходки. В 1960 г. бригады СМУ!5 ста!
ли первыми в отечественной практике, кто
прошёл около километра тоннеля закрытым
способом на небольшой глубине от «Профсо!
юзной» до «Новых Черёмушек». Таким обра!
зом и возник «московский» способ сооруже!
ния тоннелей, который дал возможность сни!
зить стоимость строительства по сравнению с
глубоким заложением.

Инженеры и рабочие СМУ!5 испытывали и
дорабатывали конструкции ряда механизиро!
ванных щитов для проходки в различных
горногеологических условиях, сооружали
шахтные стволы в «тиксотропной рубашке»,
первыми использовали химическое закрепле!
ние грунтов на перегоне между «Сходнен!
ской» и «Планерной», применили первый оте!
чественный комплекс для проходки эскала!
торного тоннеля КПЭ!9,5 Ясиноватского ма!
шиностроительного завода. Ряд объектов, со!
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НА БОЛЬШОЙ ГЛУБИНЕ К НОВЫМ СТАНЦИЯМ
В. Н. Ворошнин, генеральный директор ООО «СМУ�5 Метростроя»

Проходческий комбайн Станционный тоннель станции «ПетровскоAРазумовская»

История одного из самых опытных коллективов в Мосметрострое на-
чалась на заре отечественного метростроения – в начале 1930–х годов.
4 января 1934 г. на Московском метрострое был издан приказ об орга-
низации строительства шахт № 36 и 37, с чего и начинается славная
трудовая летопись ООО «СМУ–5 Мосметростроя».
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оружённых коллективом в последние годы, за!
служивает внимания новизной конструкций,
новыми технологиями и решениями.

Показательна реконструкция станции «Во!
робьёвы горы», которая в 1970–1980!х гг. бы!
ла закрыта в целях безопасности пассажиров.
После реконструкции Лужнецкого моста кол!
лективу СМУ!5 поручили работы по обуст!
ройству платформенной части, возведению
правобережного вестибюля и перегонных
тоннелей с переносом движения метропоез!
дов с временных галерей. Работы производи!
лись в сложных градостроительных и крайне
стеснённых условиях.

Уникальным было строительство двух сек!
ций автодорожных тоннелей под железнодо!
рожными путями Павелецкой железной до!
роги при сооружении автомагистрали, соеди!
няющей Нахимовский проспект и Каширское
шоссе. Секции длиной 25 м на специальных
стапелях сооружались в котловане вблизи же!
лезнодорожной насыпи, и с помощью мощ!
ных домкратов продавливались под железно!
дорожными путями.

Расстояние от головки рельса до шелыги
свода секции составляло 2 м. Строительство ве!
лось без перерывов движения поездов, под за!
щитой горизонтального экрана из труб, соеди!
нённых между собой замком специальной кон!
струкции. Очень значимым для организации
стало сооружение сервисного тоннеля диамет!
ром 6 м под Серебряноборским лесничеством
с применением ТПМК немецкой фирмы
Herrenknecht. Щит был оборудован гидропри!
грузом, так как проходка велась на небольшой
глубине в сложных неустойчивых московских
грунтах с наличием водонасыщенных песков,
плывунов, глин. Опыт работ по строительству
метро помог специалистам осуществить про!
ходку 1,5!километрового тоннеля без остано!
вок и нарушения земной поверхности.

С конструктивной точки зрения впервые
станция глубокого заложения «Сретенский
бульвар» сооружалась не из замкнутых колец,
а с опиранием сводов боковых и среднего
тоннелей на специальные опоры. Лоток стан!
ции выполнялся из монолитного железобето!
на с металлоизоляцией. Станция «Сретенский
бульвар» – с двумя пересадочными узлами на
«Тургеневской» и «Чистых прудах». Эскалатор!
ный тоннель на «Чистых прудах» располагал!
ся между двумя действующими тоннелями, а
примыкание к станции осуществлялось под
защитой забуренных труб горизонтального эк!
рана. В середине 2011 г. были начаты горно!
проходческие работы по переборке пилот!тон!
нелей диаметром 5,5 м, сооружённых в 90!х го!
дах прошлого столетия и законсервирован!
ных по ряду причин, на обделку диамет!
ром 8,5 м второй станции «Петровско!Раз!
умовская» Люблинско!Дмитровской линии.

Новая станция «Петровско!Разумовская»
считается одной из самых сложных и тре!
бует максимальной точности, поскольку
строилась в непосредственной близости и в
одних отметках с действующей одноимён!
ной станцией. В целях безопасности экс!
плуатации действующей станции Серпу!
ховско!Тимирязевской линии сооружение
станционного тоннеля проводилось буро!
взрывным способом с испытанием и ис!
пользованием детонаторов электронной
системы инициирования «I!KON». Отсут!
ствие воздействия блуждающих токов на
эти детонаторы, значительно меньшее сей!
смическое воздействие позволили в более
короткие сроки закончить проходку стан!
ционного тоннеля.

Сегодня в коллективе СМУ!5 трудятся специ!
алисты высокой квалификации. В их руках на!
стоящее и будущее метростроения.
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Станция «ПетровскоAРазумовская» накануне пуска

Работы по врезке стрелки на станции «ПетровскоAРазумовская»
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За восемь десятилетий упорной работы
были построены десятки станций
метрополитена – «Смоленская», «Ок!

тябрьская», «Спортивная», «Таганская»,
«Коломенская», «Кузнецкий мост», «Марк!
систская», «Серпуховская», «Менделеев!
ская», «Улица Подбельского», «Чкаловская»,
«Воробьёвы горы», «Бульвар адмирала
Ушакова» и «Достоевская».

В 1944 г., когда на фронтах ещё шли тяжё!
лые бои, Мосметрострой уже начал сооруже!
ние новой Кольцевой линии. Десятая шахта,
как тогда называлось нынешнее СМУ!6, ра!
ботала на строительстве «Калужской» (сей!
час это станция «Октябрьская»). В непро!
стых условиях близости Москвы!реки про!
ходчики сооружали шахтные стволы, прохо!
дили подходные выработки, а затем – стан!

ционные тоннели. В 1949 г. работы были за!
кончены, и 1 января 1950 г. одно из лучших
произведений архитектора Леонида Михай!
ловича Полякова приняло своих первых пас!
сажиров. Подземный мемориал павшим сол!
датам войны стал настоящим украшением
Большого кольца.

СМУ!6 возводило станцию глубокого за!
ложения «Смоленская» Арбатского радиуса.

УПОРНЫЙ ТРУД С ПЕРВЫХ ДНЕЙ ОБРАЗОВАНИЯ
О. Г. Литовченко, генеральный директор ООО «СМУ�6 Метростроя»

Сооружение центрального зала станции «Фонвизинская»

ООО «СМУ–6 Метростроя» входит в плеяду тех «старых» подразделений
Московского метростроя, которые начинали свой путь ещё до войны, на
первых очередях строительства метро.
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Новый Арбатский радиус призван заменить
старый, мелкого заложения, ныне работаю!
щий в составе Филёвской линии. Сооруже!
ние нового участка старались держать в
тайне: в прессе не разглашались ни назва!
ния, ни местоположение станций, но, ко!
нечно, огромные шахтные копры не могли
ускользнуть от взора горожан. Секрет По!
лишинеля раскрыли 5 апреля 1953 г., когда
жители спустились на залитый светом пер!
рон «Смоленской» – новый мемориал геро!
ев теперь уже сразу двух Отечественных
войн: 1812!го и 1941–1945 гг.

В начале 1970!х гг. СМУ!6 строило «Куз!
нецкий мост» на участке соединения Жда!
новского (сейчас – Таганского) и Красно!
пресненского радиусов. Станция стала не
только ключевым элементом нового диамет!
ра, призванного спасти от перегрузки Цент!
ральный пересадочный узел, но и предвест!
ником возврата к «большой» архитектуре.
Вместо ставших привычными при Никите
Сергеевиче Хрущёве типовых утилитарных
станций Нина Александровна Алёшина со!
здала в центре Москвы настоящий шедевр, в
архитектурном облике которого дважды
обыгрывалось название: облицованные ро!
зовым узбекским газганом колонны и ароч!
ные полукружия создают ощущение подзем!
ного моста, а алюминиевые вставки дверей
кабельных коллекторов на путевых стенах
рассказывают о кузнечном искусстве.

СМУ!6 нацелено на совершенствование
своей работы и освоение новых техноло!
гий. Так, ствол на шахте № 932 на станции
«Кузнецкий мост» соорудили методом
опускной крепи в «тиксотропной рубашке».
При строительстве станции «Серпуховская»
была успешно внедрена совершенно новая
конструкция станционной обделки пилон!
но!колонного типа. При проходке СТП
впервые применен проходческий комбайн
4ПП!2. Разработаны и применены методы

одновременного сооружения вестибюля и
наклонного тоннеля. Сроки строительства
станции «Серпуховская» требовали от СМУ!6
передовых, скоростных методов. При про!
ходке боковых тоннелей элементы перемы!
чек вместе с колоннами и тюбингами вре!
менного заполнения устанавливали одно!
временно с очередным кольцом обделки.
Монтаж производился тюбингоукладчиком
новой конструкции ТУ!4, приспособлен!
ным также для подъёма и установки поло!
вин колонн весом 3,9 т каждая в проектное
положение. Средняя скорость сооружения
станционных тоннелей составила 28 колец
в месяц. При сооружении перегонных тон!
нелей на станции «Достоевская» из!за от!
сутствия чугунных тюбингов СМУ!6 вне!
дрило новую конструкцию: железобетон!
ную отделку с металлическим экраном, с
отработкой технологии проходки и гидро!

изоляции. Этот тип обделки широко приме!
няется при строительстве перегонных тон!
нелей в настоящее время.

В последние годы СМУ!6 вело работы на
Люблинско!Дмитровской линии по соору!
жению станции «Фонвизинская», где при!
менялись передовые методы работы и ор!
ганизации труда, что позволило осущест!
вить проходку перегонных тоннелей со
скоростью 94 п. м в месяц с помощью эрек!
торной проходки с применением БВР и до!
биться осуществления проходки станцион!
ного тоннеля со скоростью 39 колец в ме!
сяц. Работа на Дмитровском радиусе про!
должается и сегодня. Высокий профессио!
нализм инженерно!технических работни!
ков, бригадиров и рабочих ООО «СМУ!6
Метростроя» позволяет обеспечить успеш!
ное выполнение задач по сооружению объ!
ектов метростроения.

Доставка тюбингов для строительство тоннеля

Шахта № 953 станционного комплекса

«Фонвизинская»

Опрокидчик породы



В 1931–1935 гг. метростроевцы работали на
дистанциях Фрунзенского и Арбатского
радиусов на станциях открытого способа

работ, таких как «Дворец Советов» (сейчас –
«Кропоткинская) и «Арбатская».

В 1944 г. шахта № 12 начала строительство
станции с длинным названием «Централь!
ный парк культуры и отдыха им. А. М. Горько!
го», более известной нам под именем «Парк
Культуры». «ЦПКиО» была конечной первого
пускового участка Кольцевой линии, пущен!
ной в эксплуатацию 1 января 1950 г. Поезда

по незавершённому ещё Кольцу ходили тог!
да от «Парка Культуры» до «Курской». Глав!
ным инженером 12!й шахты был легендар!
ный метростроевец, впоследствии началь!
ник Мосметростроя, Василий Дементьевич
Полежаев, чьим именем названа станция
«Полежаевская».

На втором участке кольца главным объек!
том шахты была ст. «Белорусская». Метростро!
евцы уже возводили здесь в 1935–1938 гг. пер!
вую «Белорусскую»!радиальную. Возвращать!
ся на вторые станции тех же пересадочных уз!

лов впоследствии стало хорошей традицией.
В 1953 г. шахта, к тому времени носившая имя
Строительство № 12, была реорганизована в
Строительно!монтажное управление № 8, ко!
торое продолжило свою работу теперь уже на
Щербаковском радиусе. Сейчас он называется
Рижским и является частью Калужско!Риж!
ской линии. Там СМУ возводило ст. «Алексе!
евская». Основным требованием, предъявля!
емым к метростроевцам, было соблюдение
сроков работ, что требовало ускорения про!
ходки путём применения новых методов.
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МНОГОЛЕТНИЙ ОПЫТ БОЛЬШИХ ПРОЕКТОВ 
Н. А. Сорокин, генеральный директор ООО «СМУ�8 Метростроя»

Строительство станции «Бутырская»

Строительно–монтажное управление № 8 Метростроя начало свой путь
с I очереди строительства Московского метро.
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И СМУ!8 успешно справилось с поставленной
задачей. Так, рабочий ствол ст. «Алексеевская»
строители прошли за рекордные три недели.

На рубеже 1960–1970!х гг. СМУ возвело в са!
мом центре Москвы уникальный объект: это
была первая московская двухзальная станция с
совмещённой, максимально удобной для пас!
сажиров пересадкой – «Площадь Ногина» (сей!
час – «Китай!город»). В дальнейшем по её об!
разцу были построены «Третьяковская», «Парк
Победы» и «Петровско!Разумовская», строи!
тельство второго зала которой уже завершено.
В отличие от «Петровско!Разумовской» «Пло!
щадь Ногина» строилась сразу с обоими зала!
ми, введёнными в строй в один день – 3 янва!
ря 1971 г. В этот день станция стала конечной
двух линий: Ждановской и Калужской.

В 1970!х годах СМУ работало на Красно!
пресненском радиусе. Здесь в зоне ответствен!
ности управления был перегон «Щукинская» –
«Тушинская» и две станции мелкого заложе!
ния. Одну из них – «Щукинскую» – открыли в
декабре 1975 г. в составе радиуса, а вторую –
«Волоколамскую» – достроили в конструкци!
ях, и в таком виде она прождала своего часа до
декабря 2012 г., когда начались работы по рас!
консервации стройплощадки. Сейчас эта
станция носит название «Спартак».

Много замечательных станций СМУ!8 со!
орудило и в последующие годы: это и «Пло!
щадь Ильича» на Калининском радиусе, и
«Чертановская» с «Цветным бульваром» на Сер!
пуховско!Тимирязевской линии, и «Римская» с
«Трубной» на Люблинской. Чередования участ!
ков глубокого и мелкого заложения делают ме!
тростроителей управления воистину универ!
салами. Но особое значение приобретает опыт
работ на классическом «чугунном» метро!
строе, в сложных геологических условиях.

Такой опыт позволил СМУ!8 успешно во!
плотить в жизнь крайне непростой проект
по строительству второго выхода одной из
красивейших станций Московского метро,
первой в Европе колонной станции глубо!
кого заложения – «Маяковской». Как и мно!
гие глубокие станции в Москве, «Маяков!
ская» лежит в известняке, защищённая от
плывунов тонкой прослойкой юрской гли!
ны. Вскрывать этот слой было бы чрезвы!
чайно опасно для уникальных конструк!
ций, поэтому приняли решение строить
целую систему аванзалов ниже уровня
станции, для соединения платформы с на!
клонным ходом. Таким образом, подвижки
грунта в зоне проходки наклона (а его при!
шлось сооружать под ледовой бронёй кон!

турного замораживания) уже не могли по!
влиять на геологию вокруг станции.

В настоящее время основным объектом
СМУ!8 вновь стала станция закрытого спосо!
ба работ, и снова с проблемной гидрогеоло!
гией. Станция «Нижняя Масловка» Третьего
пересадочного контура Московского метро!
политена – единственная на ТПК станция глу!
бокого заложения, и опыт СМУ!8 здесь бесце!
нен. Метростроевцы «восьмёрки» успешно за!
вершили в плывуне проходку рабочего ствола,
и сейчас ведут сооружение трёх станционных
тоннелей, тяговой подстанции и блока служеб!
ных помещений. Начато строительство пере!
хода на действующую станцию «Савёловская»
Серпуховско!Тимирязевской линии. В 2018 г.
новая станция должна войти в строй.

Отделочные работы на станции «Бутырская»

Станция «Бутырская»
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З а последние годы СМУ!9 принимало
участие в строительстве многих объек!
тов метро: это Митинско!Строгинская

линия – станции «Славянский бульвар»,
«Строгино», «Мякинино», «Волоколамская»,
станция и электродепо «Митино», Люблин!
ско!Дмитровская линия – станции «Шипи!
ловская», «Зябликово», «Сретенский бульвар»,
«Трубная», «Достоевская», «Марьина Роща»,

«Бутырская», «Фонвизинская», «Петровско!
Разумовская». На счету у организации ряд ав!
тодорожных объектов: тоннели на участке
Краснопресненского проспекта от МКАД до
проспекта Маршала Жукова (Серебрянобор!
ские тоннели, точки «D» и «C») и от улицы
Живописной до 3!го Силикатного проезда
(автодорожный тоннель по ул. Мневники);
устройство эстакад!съездов на пересечении

проспекта Маршала Жукова с МКАД; южная
часть тоннеля в составе сооружения С!1 ком!
плекса защитных сооружений Санкт!Петер!
бурга от наводнений; Замоскворецкая линия
метрополитена – станции «Беломорская»,
«Алма!Атинская», Сокольническая линия ме!
трополитена – станции «Тропарево», «Румян!
цево», «Саларьево» с тупиками и камерой
съездов, Калининско!Солнцевская линия ме!
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ВЫСОКОКВАЛИФИЦИРОВАННЫЕ СПЕЦИАЛИСТЫ 
С МНОГОЛЕТНИМ СТАЖЕМ

ООО «СМУ–9 Метростроя» создано в 2004 г. на основе строительно–мон-
тажного управления, работавшего в системе Мосметростроя с 1953 г.
Организация имеет высококвалифицированных специалистов с много-
летним стажем и решает самые сложные инженерные задачи. О сде-
ланном, проектах и текущих задачах компании рассказал генеральный
директор СМУ–9 Игорь Николаевич Тараненко.

Перекрестный съезд в оборотных тупиках станции «Саларьево»
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трополитена – ст. «Раменки», венткамера на
ПК 0127+05,52, Калужско!Рижская линия ме!
трополитена – реконструкция станции «Ле!
нинский проспект», Третий пересадочный
контур – станции «Нижняя Масловка», «Ле!
фортово», Кожуховская линия метрополите!
на – станция «Авиамоторная». Городские
объекты: многофункциональный деловой
центр, ул. Менжинского, многофункцио!
нальный деловой центр, ул. Народного
Ополчения, реконструкция ТПУ «Площадь
Гагарина» Московского Центрального Коль!
ца, реконструкция гостиницы «Пекин». Ниж!
ний Новгород – продление Сормовско!Ме!
щерской линии метрополитена (строитель!
ство ст. «Стрелка»).

– Игорь Николаевич, какие функцио0
нальные обязательства на себя берет
СМУ09?

– Мы выполняем устройство «стен в грун!
те», ограждающих и несущих конструкций,
водопонижение, замораживание грунтов,
для проходки шахтных стволов и многое
другое. Все перечисленные мной виды работ
востребованы на транспортном и подзем!
ном строительстве, при обустройстве котло!
ванов для зданий бизнес!класса. Среди реа!
лизованных нами проектов – сооружение
южной рамповой части автомобильного
тоннеля в Санкт!Петербурге, где нами забе!
тонировано в общей сложности до 40 тыс. м3

свай диаметром от 600 до 1200 мм. Строи!
тельство тупиков ст. «Саларьево» ТПУ «Пло!
щадь Гагарина», вестибюль ст. «Фонвизин!
ская» и многие другие объекты

– Какие специалисты у вас трудятся?
– Я на Метрострое с 1989 г. и за это время

прошел все этапы строительства метрo, на!
чинал еще в «подземном» СМУ, вводил как
начальник участка станцию «Крестьянская
Застава». Тогда на метростроении работали
комплексные бригады – чеканщиков, изоли!
ровщиков, бетонщиков. Это позволяло до!
стигать высокой производительности труда,
но лишь при постоянной загруженности ор!
ганизации. СМУ!9 достаточно специфично –
это сложная и опасная техника. На наши
специальности нельзя набрать людей с ули!
цы, так как основная работа производится
машинами, которые стоят очень дорого и
неквалифицированными действиями их лег!
ко испортить. К тому же если не понимать
механизмы, то можно легко получить серь!
езную травму. Поэтому, освоив сложные бу!
ровые работы, устройство «стен в грунте» и
специальные методы закрепления и замора!
живания, мы стремимся сохранять эту спе!
циализацию, и применить наши возможнос!
ти в том числе и за пределами метрострое!
ния. Также мы выступаем на рынке строи!
тельства котлованов под коммерческое жи!
лье, офисные центры – везде нужны гаражи,
а не имея должный опыт мало кто решится
строить открытые котлованы в условиях
плотной городской застройки. У нас есть два
участка монолитных работ, выполняющих
подобного характера заказы. В целом же
профильная задача СМУ!9 – выполнять все

работы, начиная от ограждения строитель!
ной площадки до сдачи объекта в эксплуата!
цию, включая специальные виды работ по
водопонижению и замораживанию грунтов.

– А что интересного освоено СМУ09 в
технологии поземного строительства?

– Пожалуй, следует упомянуть сооруже!
ние ТПУ «Площадь Гагарина» Московского
центрального кольца. Строительство ве!
лось в сложных условиях в сжатые сроки.
Особенность данного объекта заключа!
лась в том, что необходимо было соору!
жать пересадочный узел на действующую
станцию метрополитена «Ленинский про!
спект» без остановки движения электро!
поездов. Помог опыт пуска ст. «Крестьян!
ская Застава», которая сооружалась также
без остановки движения. Пришлось рабо!
тать в ночную смену в «окна» по 2–3 ча!
са в сутки. Благодаря четкой организа!
ции работ, слаженной работе коллектива
ООО «СМУ!9 Метростроя» с этой задачей
мы успешно справились.

Проектирование зачастую не успевало за
строительством, приходилось «на ходу» кор!
ректировать и согласовывать проекты. Про!
екты разрабатываются и даже тиражируются
молодежью, иногда не имеющей понимания
сути. Мы убедились, что эта проблема – по!
теря квалификации инженеров – характер!
на не только для нашей страны, но и за рубе!
жом; и самое неприятное, что утрачиваются
базовые знания, понимание строительной
физики. По крайней мере, некоторые проек!
тировщики хотя бы понимают, что необхо!
димо плотно взаимодействовать с подряд!
ными организациями, стремятся изучать
технологии.

– Возможен ли «метод самовытаски0
вания» по несложным задачам – изыс0
каниям, проектным работам?

– Мы самостоятельно проводим изыс!
кания для собственных нужд – у нас силь!
ный гидрологический отдел, поскольку
нужно работать с процессами заморажи!
вания. Трудятся специалисты по замора!
живанию очень высокого уровня – одни
из сильнейших в стране. Геофизические
изыскания сами не делаем, но «подсечь»
геологию в состоянии. Бывали конфликт!
ные ситуации, когда проектная докумен!
тация выдавалась нам без предваритель!
ных изысканий – и мы предпочитали
продемонстрировать заказчику реальные
результаты бурения, что отличались от
проектных данных, и настаивали на пере!
делке изысканий. Закупаем необходимые
приборы, например, освоили специали!
зированный навигатор с гироскопом, по!
зволяющий очень точно видеть и коррек!
тировать положение бурового инстру!
мента, его отклонение от заданной оси.
Мы использовали один из таких прибо!
ров, убедились в его возможностях – и
сейчас планируем приобретение еще не!
скольких, чтобы корректировать положе!
ние инструмента при обуривании забоев
будущих наклонных ходов.
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С толичная подземка органично дополня!
ет архитектурный образ города: начиная
с первых пусковых линий, закладывался

принцип нетипового художественного реше!
ния станций, которые составляют единую
композицию с ансамблями улиц и площадей
города, отражают их историю и даже жиз!
ненный ритм жителей. Эта традиция сохра!
няется и по сей день, а ее реализацией зани!
мается ЗАО «Управление специальных работ
Мосметростроя». Созданное 1 июня 1950 г.,
через полгода после запуска первого участка
Кольцевой линии, бюро полностью взяло на
себя архитектурно!отделочные работы на
всех строящихся станциях метрополитена.

Архитектурный образ каждой станции со!
здается с максимальным выявлением ее кон!
структивной основы, использованием функ!
ционально необходимых элементов и дета!
лей для организации внутреннего простран!
ства интерьеров. При оформлении вестибю!
лей традиционно применяются средства
изобразительного искусства – различные
панно, мозаики, витражи, декоративные де!
тали. Например, в торце станции «Полянка»
находится скульптурная композиция «Моло!
дая семья», выполненная в цветной керами!
ке, а путевые стены «Чеховской» украшены
мозаичными панно по мотивам произведе!
ний А. П. Чехова. Все это ручная работа вы!
сококлассных специалистов, поэтому УСР
имеет собственную производственную базу,
механический, столярный, сварочный цеха,
кузницу и т. д.

Перронный зал в зависимости от типа
станции имеет самые разнообразные фор!
мы и очертания. Стены станций в большин!
стве случаев облицовываются мрамором,
гранитом, лабрадоритом и другими естест!
венными материалами, а полы выкладыва!
ются полированными гранитными плитами.

Вот почему самой распространенной вакан!
сией в Управлении является «каменотес!гра!
нитчик!мраморщик». Именно они отвечают
за тщательную подгонку материалов по фак!
туре и цвету – иногда кажется, что стена сде!
лана из цельного куска породы, хотя матери!
ал мог прибыть из разных месторождений.

Искусственное освещение, вентиляция,
цветовое решение, детали интерьера устра!
няют неприятное ощущение от нахождения
под землей, поэтому их исполнение должно
быть на высшем уровне. Техническая база
УСР развивается в ногу со временем. Совре!
менные материалы уже давно соседствуют с
традиционными и демонстрируют работу
по поиску новых образов столичного метро.
Иногда они перекликаются: на новой стан!
ции «Тропарёво» специалистам довелось
иметь дело с редко применяемым диагональ!
ным узором гранитного покрытия платфор!

мы, который встречался ранее только на
станции «Римская».

Иногда приходится изобретать совершен!
но новые способы: на станции «Румянцево»
впервые были использованы облицовочные
материалы из металлокерамики. Похожий
материал ранее применялся на станциях
«Жулебино», «Лермонтовский проспект» и
«Новокосино», но там в качестве основы бы!
ла немецкая керамика, глазурированная
стеклоэмалью. Здесь же освоена технология
нанесения расплавленного стекла на метал!
лическую поверхность. Кроме того, для од!
ного из вестибюлей станции потребовались
гранитные ступени особой конфигурации,
поэтому плиты для маршей не стали заказы!
вать заводу, а заготавливали непосредствен!
но на стройплощадке.

Огромную роль в оформлении станций
играет культура деталей, помогающая вы!

СОЗДАЕМ ИНДИВИДУАЛЬНЫЙ ОБЛИК КАЖДОЙ СТАНЦИИ 
А. Я. Бондаренко, генеральный директор ЗАО «УСР Мосметростроя»

Облицовка путевой стены на станции «Румянцево»
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держивать стилевое единство. Поэтому в
интерьерах станции большое внимание
уделяется мебели, информационным табло,
а также элементам освещения. Торшер в ви!
де дерева из полированной нержавейки
стал одним из главных элементов дизайна
станции «Тропарёво».

При всей кропотливости работы специ!
алистам УСР нередко приходится бороть!
ся со временем: только на «Бульваре Дми!
трия Донского» за полгода надо было об!
лицевать более 15 тыс. м2 и смонтировать
около 6 тыс. м2 подвесного потолка. В
зимнее время облицовщики поддержива!
ли необходимую температуру с помощью

теплогенераторов и дизельного обогрева!
теля. А иногда работы «прибавляют» и ар!
хитекторы, предложив для отделки непод!
ходящий материал или запроектировав
декоративные детали, противоречащие
нормам безопасности и освещения. Если
такие «огрехи» не были замечены на ста!
дии проектирования, их приходится ре!
шать уже во время строительства. По ходу
работы на станции «Бульвар Дмитрия
Донского» было немало споров по поводу
выбора материла для ограждения галереи.
В итоге победил вариант с нержавейкой,
которая при полном освещении смотрит!
ся очень выгодно.

Особого внимания также заслуживает ре!
конструкция станций. К работе привлекают!
ся лучшие художники, дизайнеры и архитек!
торы. Например, во время реконструкции
станции «Сокол» был осуществлен большой
объем ремонтных и строительных работ: за!
менены входные и выходные группы дверей,
отреставрированы витражи, произведена за!
мена гранитного покрытия пола и ступеней,
переоблицованы мраморной плиткой стены
и колонны. В соответствии с новыми норма!
тивами, на лестницах специалисты УРС уста!
новили контрастные полосы для слабовидя!
щих, а все лампы накаливания заменили
энергосберегающими.

Кассовый зал станции «Сокол»

Цветная керамика на путевой стене станции «Чеховская» Станция «Бульвар Дмитрия Донского»


