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– Вадим Николаевич, какими
Вы видите ближайшие перспек�
тивы – реалистичные и безопас�
ные – для подземного строитель�
ства в Санкт�Петербурге?

– Освоение подземного простран�

ство нашего города – практически не�

тронутая сфера. Кроме метро, здесь по�

чти нет ничего – девственное про�

странство. А развивать его надо. Идей

много, есть среди них и любопытные, и

смелые. Ко мне приходят и авторы, и

предприниматели, чтобы я эти идеи

оценил. Но здесь важно понимать: кто

бы ни работал на таком строительстве –

российский специалист или иностра�

нец, какими бы научными степенями и

званиями ни был он облечен, какой бы

высокой ответственностью ни обладал,

риск в какой�то степени при освоении

подземного пространства сохраняется

всегда. И этот риск надо взвешивать и

оценивать очень тщательно. В этом от�

ношении я консерватор.

Но, повторюсь, развивать подзем�

ное пространство крайне необходи�

мо. Это нормальный путь для всех

крупных городов мира. Начать с ма�

лого – хотя бы с подземных перехо�

дов. Я считаю, что если город не по�

строил хотя бы 10–15 подземных пе�

реходов в год – это очень плохо.

Подземный переход не требует

сверхзатрат и каких�то особенных

технологий, но создает удобство для

пешеходов, позволяет беспрепят�

ственно двигаться транспорту. Вто�

рая насущная потребность – парков�

ки. Сейчас уже нельзя возводить тор�

говые комплексы, гостиницы и жи�

лые комплексы без паркингов – есть

соответствующие правила. Надо, ко�

нечно, делать и отдельные парковки

в центре города. Но прежде чем на�

чинать конкретный проект, надо

тщательно изучить и проанализиро�

вать все условия и особенности мес�

та. Например, позарез нужна парков�

ка у Исаакиевского собора, но в дан�

ном случае риски перевешивают часу

весов в свою пользу, и строить там

нельзя.

Надо также понимать, что соору�

жение подземных объемов с соблю�

дением всех правил, без риска для

прилегающих зданий – удовольствие

очень дорогое. Нельзя рассчитывать,

что процесс пойдет сам собой, ис�

ключительно на деньги частных ин�

весторов. Это проекты с долгим сро�

ком окупаемости, у той же подзем�

ной парковки он составит минимум

20 лет. Поэтому, если город хочет

строить парковки, он должен нахо�

дить для этого деньги и делать это в

рамках перспективной программы,

опираясь на твердый научный и эко�

номический подход.

– Что на Ваш взгляд необходи�
мо сегодняшнему Петербургу?
Какие планы подземного строи�
тельства требуют реализации?

– В первую очередь – метро. Наш

город в отношении метрополитена –

особенный. Он здесь приобретает

особенную важность, учитывая гео�

графию и планировку города, множе�

ство рек и каналов, обширный исто�

рический центр, который нельзя тро�

гать, рассекая автомагистралями или
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ГЛУБОКИЙ ПОДХОД. 
РОЛЬ МЕТРОСТРОЯ В ПОДЗЕМНОМ СТРОИТЕЛЬСТВЕ УСИЛИВАЕТСЯ

Постепенно, путем нелегких проб и ошибок, расширя�
ется опыт петербургских строителей в деле освоения
подземного пространства. Однако есть в городе орга�
низация, изначально «предрасположенная» к работе на
больших глубинах. ОАО «Метрострой» в январе 2011 г.
исполняется 70 лет.

В то время как другие строители движутся вглубь зем�
ли от поверхности, метростроевцы, если можно так вы�
разиться, «поднимаются вверх» с привычных им глу�
бин. Еще в 40�х годах было определено, что сооружать
тоннели и станции подземки в Петербурге можно в слое
кембрийских глин, т. е. на глубине 60–110 м. И Ленмет�
рострой блестяще справился с задачей, построив удоб�
ное, красивое и надежное метро, без которого уже не�
возможно представить себе город, разбросанный на ос�
тровах и при этом живущий интенсивной деловой жиз�
нью.
Однако жизнь ставит перед Петербургом новые задачи.
Городу необходимы подземные паркинги в районах
плотной застройки, современные методы прокладки
коммуникаций. Не говоря уже о том, что дороговизна
земли и высотный регламент в центре города заставля�
ет инвесторов «уходить» под землю.
К своему 70�летнему юбилею Метрострой и его подраз�
деления освоили все современные зарубежные техно�
логии для работы в верхних слоях грунта: устройство
буронабивных свай, «стены в грунте», jet grouting, ме�
тод top&down, микротоннелирование. Колоссальный
опыт позволил организации адаптировать эти техноло�
гии к местным грунтам значительно успешнее, чем это
удается их российским коллегам или зарубежным ком�
паниям, впервые пришедшим в Петербург. Комплекс�
ное применение Метростроем современных методов на
строительстве второй сцены Мариинского театра не
только остановило «поплывший» котлован и аварийную
осадку близлежащих зданий, но и дало возможность
продолжить осуществление всего проекта.
Неудивительно, что мнение генерального директора
ОАО «Метрострой» Вадима Николаевича АЛЕКСАНД-
РОВА относительно перспектив и методов освоения
подземного пространства Петербурга считается автори�
тетным как в среде коллег, так и людей, облеченных
властью. Сегодня он делится своим взглядом на проб�
лему с нашим журналом.
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искажая новыми и новыми мостами. Быстро

пересечь Петербург можно только под зем�

лей. И хотя мы сейчас отстаем от тех планов

развития метро, которые были сверстаны

при советской власти уже не на 15 лет, как

принято считать, а, по крайней мере, на 20, я

верю, что все это будет наверстано. Будущее –

все�таки за метро.

Я недавно дал задание своим сотрудникам

подсчитать потери, упущенную выгоду, кото�

рую несет город из�за недостаточно быстро�

го развития метро. Отставание в этом смыс�

ле обходится страшно дорого, и мы это

представим в цифрах. Сегодняшние темпы

строительства явно недостаточны.

Коммуникации тоже лучше прятать в тон�

нели, переходить на коллекторы. И хотя это

пока еще вопрос будущего, но уже понятно,

что без коллекторных тоннелей Петербургу

не обойтись. Сооружение микротоннелей –

новое и важное для нас направление, одно

из ключевых. Мы овладели способами, кото�

рые обеспечивают прокладку коммуникаци�

онных тоннелей малого сечения, первыми в

Санкт�Петербурге и одними из первых в

России создав для этого специальную орга�

низацию. Наш Тоннельный отряд № 4 зани�

мается исключительно этими работами.

Мы соорудили несколько тоннелей под

Невой, причем в хорошие, чтобы не сказать –

рекордные сроки. Технику нам поставила

фирма «Херренкнехт». Опыт сотрудничества

оказался удачным, мы их не подвели, поэто�

му продолжаем работать вместе, теперь уже

на объектах Северного потока. Когда у инве�

сторов возникли трудности со строительст�

вом газопровода

под Сайменским

каналом (были

опасения отно�

сительно эколо�

гической безо�

пасности про�

кладки газопро�

вода в таком месте), мы предложили свои ус�

луги. В результате мы проходим под каналом

двумя тоннелями, один из которых уже пол�

ностью готов. Имеется еще несколько заказов

для Северного потока, так что у Тоннельного

отряда № 4 есть перспективы и будущее.

Возвращаясь к теме подземного простран�

ства в современном городе, скажу, что наде�

юсь еще возвести станцию, которая решала

бы одновременно и проблемы метро, и

проблемы освоения подземного простран�

ства. Сейчас мы начинаем с проходки на�

клонного хода, подходим к станции, остав�

ляя сверху 80 м грунта до поверхности. Я ду�

маю, что было бы интересно пройти стан�

цию сверху, сдать ее в эксплуатацию, а объем

над ней обустроить под торговые площади,

культурно�развлекательные мероприятия и

т. д. Метрострой может принять участие в ре�

ализации городской программы по строи�

тельству парковок, совместив два направле�

ния: сооружение станций и подземной пар�

ковки при ней. Это будут действительно пе�

рехватывающие парковки, и горожанин, до�

бираясь до работы утром, сможет рассчитать

время до нескольких минут. Современные

технологии вполне позволяют строить на

30–40 м и более в глубину. Своим студентам

в ПГУПСе я уже обозначаю эту тему как

вполне перспективную, и они делают по ней

дипломные проекты. Появление такой стан�

ции – дело обозримого будущего.

– Вы видите потенциальных инвес�
торов для подобного проекта?

– Думаю, что это будет интересно многим.

Кроме того, ОАО «Метрострой» не исключа�

ет для себя самостоятельной инвестицион�

ной деятельности, хотя до последнего вре�

мени мы выступали исключительно как ген�

подрядная организация.

Сейчас целый ряд станций построен или

строится с привлечением частных инвести�

ций: «Звенигородская», «Обводный канал»,

далее – «Бухарестская», «Международная».

Это хорошо, поскольку выгодно городу, но у

нас время от времени возникают проблемы

на этапе передачи их в эксплуатацию. Ско�

рость работ у девелоперов не всегда совпада�

ет со сроками, в которые обязан укладывать�

ся Метрострой. И коль скоро у Метростроя

понемногу появляется возможность вклады�

вать в строительство собственные средства,

почему не делать это, развивая торговую,

гостиничную, офисную функцию непосред�

ственно рядом со станциями, проходя, как

положено, конкурсную процедуру и выпол�

няя все обязательства перед городом?

– Если Метрострой так существенно
расширит свое присутствие на рынке
подземного строительства, не приве�
дет ли это к его монополизации? Мало

кому из строительных компаний под
силу конкурировать с Метростроем,
учитывая его опыт, производственную
базу и научно�практические связи с ве�
дущими институтами…

– Монополизация – в хорошем смысле

слова – всегда была стратегическим приори�

тетом нашей компании. Мы стремимся к ней,

потому что на рынке подземного строитель�

ства не должен работать кто попало – это

слишком дорого обходится городу. Но мы со�

храняем свои позиции не за счет агрессивно�

го выдавливания тех компаний, которые пы�

таются попасть на наш рынок, а за счет разви�

тия своих неоспоримых преимуществ.

Но наш, так называемый, монополизм не

отражается на качестве работы. У нас очень

развита внутренняя конкуренция. Метро�

строй объединяет 18 организаций, финан�

сово и юридически автономных, которые

самостоятельно работают на рынке. И кон�

куренция между ними, естественно, сущест�

вует. Ну а то, что эти строительно�монтаж�

ные организации, которые специализируют�

ся на прокладке метро, хотят коопериро�

ваться, получать заказы от Метростроя и со�

хранять постоянные партнерские связи –

так это не запрещено законодательством и

не противоречит рыночным принципам.

– Какая из станций Петербургского
метрополитена наиболее Вам дорога?
Какая, на Ваш взгляд, оказалась наибо�
лее «прорывной» в техническом отно�
шении?

– С чисто архитектурной точки зрения

больше других люблю «Пушкинскую». Она

очень красивая, теплая и в то же время тор�

жественная. Самыми интересными для меня

как инженера стали односводчатые станции.

Метрострой первым стал реализовывать та�

кие на постсоветском пространстве проек�

ты. Первой была «Площадь Мужества», по�

строенная после поездки наших метростро�

ителей в Париж. Во Франции односводчатые
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Наши специалисты подсчитали потери, упущенную вы-
году, которую несет город из-за недостаточно быстро-
го развития метро. Отставание в этом смысле обходит-
ся страшно дорого, и мы это представим в цифрах. Се-
годняшние темпы строительства явно недостаточны.

Станция «Пушкинская» Петербургского метрополитена
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станции возводят с применением домкратов

Фресине. Эта технология нас живо заинтере�

совала, поскольку позволяла обделку пере�

гонных и станционных тоннелей опирать

непосредственно на породу, избегая подви�

жек грунта и осадок на поверхности.

На мой взгляд, «Площадь Мужества» – это

наша удача, а тогда это был еще большой

прорыв вперед. Хотя на первых порах, и

продолжалось это довольно долго, тоннель�

ная обделка «трещала», нам приходилось

внимательно за ней наблюдать, постоянно

подправлять кое�что, делать выводы на буду�

щее. И мы смогли добиться необходимой на�

дежности и отсутствия осадок.

Это позволило перейти к строительству

односводчатых станций огромного попе�

речного сечения. Мы возвели двухэтажную

«Спортивную». По ее поводу среди специа�

листов было много споров. При консерва�

тивном подходе надо было сооружать две

станции для двух разных линий. А тут одна,

таких размеров, по необычной технологии…

Но смелость все же победила. Мы доказали

свою правоту в экспертизе и стали строить.

Горжусь этой красавицей, только жаль, что

два тоннеля Кольцевой пока пустуют.

– Как Метрострой использует зару�
бежный опыт в своей работе?

– Самая большая трудность, возникающая

при строительстве метро, – это преодоление

водонасыщенных грунтов, которые достига�

ют глубины в несколько десятков метров. 

С момента принятия решения о прокладке

метро в нашем городе, ученые умы думали

над тем, как осуществить проходку верти�

кальных стволов и наклонных ходов станций

в таких условиях. Иностранцы тогда еще не

знали, как можно работать в подобных слоях.

Теперь такие технологии в мире есть, и мы

имеем возможность воспользоваться ими.

Совместно с немецкими коллегами мы

разработали и изготовили щит для проходки

наклонного хода, которых в мире еще пока

нет. И уже прошли наклонный ход на «Об�

водном канале». Сейчас на станции «Адми�

ралтейская», в исторической части города,

сделали котлован, смонтировали щит, нача�

ли проходку. Когда пройдем наклонный ход

благополучно, объявим об этом широко,

проанализируем опыт.

Все современные тенденции мы очень быс�

тро схватываем. И уже иностранным коллегам

есть чему у нас поучиться. По крайней мере,

далеко не все из зарубежных специалистов

способны в стесненных застройкой условиях

освоить глубокое подземное пространство.

Примером тому – «Невский палас». Мы не мо�

жем позволить себе делать такие ошибки.

Уже освоили и успешно применяем и «сте�

ну в грунте», и буросекущиеся сваи, и многое

другое. То, в чем на Западе действительно

преуспели и опередили нас – это машино�

строение, производство спецтехники. Хотя

и в этом направлении мы стараемся догнать

своих западных коллег. В России осталось

больше грамотных людей, чем принято ду�

мать. Сейчас для Метростроя на Скуратов�

ском заводе изготавливаются два проходчес�

ких комплекса диаметром 6 м. В их разра�

ботке принимали участие специалисты заво�

да и наше Управление механизации. Это го�

ворит о том, что мы можем реализовывать

проекты на уровне зарубежных коллег, а за�

частую и обгоняя их инженерную мысль.

– Какова ближайшая перспектива
введения в строй новых участков?

– Сегодня метростроители продолжают воз�

ведение новых станций Петербургского мет�

рополитена. В декабре 2010 г. планируется к

сдаче станция «Обводный канал», которая уже

сейчас претендует на звание самого ориги�

нального архитектурного исполнения. В сле�

дующем году вступит в строй ст. «Адмиралтей�

ская». В 2012 г. откроют свои двери станции

«Бухарестская» и «Международная». Помимо

этого ведется подготовка к строительству на�

клонного хода ст. «Спасская» и второго выхода

на поверхность ст. «Спортивная». Многолетняя

дружба Петербургского метростроя и Петер�

бургского метрополитена крепнет из года в

год, благодаря чему метро растет и развивает�

ся на благо города и его жителей.
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Вадим Николаевич Александров ро�

дился 21 февраля 1941 г. В 1963 г. окончил

факультет мостов и тоннелей ЛИИЖТа и

пришел на работу в Ленметрострой. В

2011 г. исполняется 20 лет с момента его

вступления в должность начальника Лен�

метростроя и затем – генерального ди�

ректора ОАО «Метрострой».

Всего при активном участии В. Н. Алек�

сандрова построено и введено в эксплуа�

тацию более 40 станций Петербургского

метрополитена. В том числе 11 – под его

руководством.

В. Н. Александров – заслуженный стро�

итель РФ, доктор транспорта, академик

Академии транспорта РФ, почетный граж�

данин Санкт�Петербурга.

Как председатель государственной эк�

заменационной комиссии Петербургско�

го государственного университета путей

сообщения (ПГУПС) В. Н. Александров

способствует приходу в метростроение

молодых талантливых инженеров.

В. Н. Александров является одним из ав�

торов Программы развития метрополите�

на и других видов скоростного внеулич�

ного транспорта Санкт�Петербурга до

2020 г. По его инициативе разработаны и

внедрены метод механизированной про�

ходки наклонного хода, новая комбини�

рованная технология закрепления грун�

тов при сооружении наклонного хода, ме�

ханизация разработки притоннельных

выработок, метод опережающего крепле�

ния – шандорной крепи и ряд других ин�

новационных подходов к строительству

метро.

В 2010 г. В. Н. Александров избран пред�

седателем Комитета по освоению подзем�

ного пространства НОСТРОЙ.

Многие годы В. Н. Александров является

членом президиума Тоннельной ассоциа�

ции России.

Биографическая справка

Станция «Площадь Мужества», возведенная в 1975 г., явилась примером новаторских решений

Микротоннелирование является новым направ-
лением для Метростроя Санкт-Петербурга
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С тоит напомнить, что своим первен�

ством в области метростроения Москва

обязана только Великой Октябрьской

социалистической революции. Санкт�Пе�

тербург, как столица Российской Империи,

до этого момента имел все шансы стать пер�

вым российским городом, оснащенным ме�

тро. Это было обусловлено острой необхо�

димостью появления скоростного транс�

порта в Петербурге. Трамвайное движение в

городе открылось только в 1907 г., и на тот

момент транспортная ситуация на улицах

была достаточно напряженной: более 

26 тыс. ломовых извозчиков, около 15 тыс.

легковых экипажей, 370 вагонов с конной и

паровой тягой, сотни омнибусов и автомо�

билей. Десяток петербургских автобусов

проблемы передвижения по городу не ре�

шал, и извозчик оставался самым популяр�

ным и доступным средством передвижения.

Проблема соединения невских берегов, ре�

шение которой немного отодвинуло соору�

жение Николаевского моста, также была ак�

туальной. И хотя еще с 1820 г. разные вариан�

ты проходки тоннелей под Невой и схожих

проектов предлагали многие инженеры –

и даже известный российский изобрета�

тель�самоучка И. П. Кулибин – ни один из

них не нашел своего воплощения. Тем вре�

менем на рубеже столетий Санкт�Петербург

превратился в быстрорастущий промыш�

ленный город, исторический центр которо�

го оказался средоточием деловой активнос�

ти. Оживление городской жизни, рост ин�

тенсивности движения на старых улицах и

проспектах заставили обратить внимание

на новые, не традиционные для того време�

ни способы решения транспортной пробле�

мы. Впрочем, вначале полет инженерной

мысли чаще всего ограничивался разнооб�

разными вариантами наземных железных

дорог, и только в 1917 г. на заседании инже�

нерного совета Министерства путей сооб�

щения было рассмотрено предложение ин�

женера Г. О. Графтио об устройстве метро

по направлению Балтийский вокзал – Об�

водный канал – Лиговская ул. – Знаменс�

кая пл. – Фонтанка, и проект был одобрен,

однако последовавшая вскоре революция не

дала этому проекту состояться. Столица бы�

ла перенесена в Москву, и Петербург на де�

сятилетия лишился возможности решить

свои транспортные проблемы. В Москве ме�

трополитен открылся 15 мая 1935 г.

Тем не менее, именно строительство Мос�

ковского метрополитена стало своеобраз�

ным толчком для принятия решения о нача�

ле прокладки подземной дороги в Ленингра�

де. В 1941 г. за пять месяцев до начала Вели�

кой Отечественной войны в нашем городе

было создано Строительство № 5 НКПС

(впоследствии «Ленметрострой», ныне –

ОАО «Метрострой»), на которое возложили

грандиозную стройку. Жители Ленинграда с

большим энтузиазмом восприняли известие

о начале сооружения метрополитена: с пер�

вых дней в ряды метростроевцев влились

многие рабочие и горные инженеры. На по�

мощь ленинградским специалистам были

направлены и их московские коллеги, уже

получившие опыт на строительстве метро�

политена. Стройку возглавил опытный ин�

женер Иван Георгиевич Зубков, также участ�

вовавший в создании Московского метро, и с

1933 по 1940 г. прошедший путь от началь�

ника смены до руководителя шахты. Нача�

лась прокладка первой линии («Автово» –

«Финляндский вокзал»). К апрелю 1941 г. бы�

ли заложены все 34 шахтных ствола, в мае на

11 шахтах началась проходка, а к середине

июня рабочие уже прошли 675 п. м подход�

ных и тупиковых штолен... Но вскоре война

прервала строительство – стройка была за�

морожена, пройденные стволы и выработки

пришлось затопить, спасая от обрушений, а

весь десятитысячный коллектив метростро�

евцев мобилизован в Управление военно�

восстановительных работ (УВВР�2) Ленин�

градского фронта.

Военные годы навсегда вписаны в исто�

рию Метростроя алыми буквами. После того

как в сентябре 1941 г. советские войска фор�

сировали Неву и заняли плацдарм на ее ле�

вом берегу («Невский пятачок»), ленинград�

ским метростроевцам во главе с И. Г. Зубко�

вым было поручено организовать понтон�

ную переправу для транспортировки танков

на левый берег Невы. Метростроевцы, ценой

огромных потерь, под непрерывным огнем

со стороны противника выполняют это за�

дание. Зимой 1942 г. под руководством Зуб�

кова возведена железнодорожная ледовая

переправа через Ладожское озеро («Дорога

жизни»). Общая длина узкоколейной желез�

ной дороги составила более 35 км. В январе

1943 г. метростроевцы за 15 дней строят 

33�километровый участок железнодорожно�

го пути Шлиссельбург – Поляны («Дорога

победы»). К сожалению, продолжить главное

дело своей жизни Иван Георгиевич не смог –

28 июня 1944 г. небольшой военный само�

лет, на борту которого находился Зубков, ле�

тевший на секретный аэродром неподалеку

от Лодейного поля, был обстрелян. Самолет

упал, не долетев до посадочной полосы все�

го несколько сот метров. Из членов экипажа

не выжил никто.
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СТО ДВЕНАДЦАТЬ КИЛОМЕТРОВ ЛИНИЙ

Мегаполису – этому постоянно развивающемуся и растущему орга-
низму – невозможно обойтись без транспортных артерий. И хотя та-
ковыми по праву считаются автомобильные дороги, метрополитен –
единственное средство передвижения, жизнь без которого пред-
ставить действительно невозможно. Несмотря на то, что Санкт-Пе-
тербургский метрополитен только второй после Московского – и по
возрасту, и по размеру – он долгие годы удерживает первенство по
эстетике и техническим решениям. Санкт-Петербургский метропо-
литен и его станции-дворцы достойны великого города, одного из
красивейших в мире. И его создатели – метростроевцы, – умеющие
так самоотверженно работать и решать уникально сложные задачи,
также по праву являются гордостью Петербурга.
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Работы по сооружению Ленинградского

метрополитена возобновились только 22 мая

1946 г. Строительство № 5 НКПС получает но�

вое название – Ленметрострой. В это же вре�

мя с целью комплексного проектирования ме�

трополитена был создан Ленметропроект

(сейчас – ОАО НИПИИ «Ленметрогипро�

транс»). Фактически с этого момента вся раз�

работка ленинградского подземного скорост�

ного транспорта, тоннельных и подземных

сооружений, стала делом самих ленинградцев

(до войны, разработка проектного задания

первой линии от станции «Автово» до «Бабу�

рина переулка» велась московским институ�

том «Метрогипротранс»). Теперь же были вы�

двинуты новые требования по конфигурации

трассы, экономике и технологическим реше�

ниям, и сотрудникам Ленметропроекта для

продолжения строительства пришлось пере�

смотреть первоначальный проект. Уже на

этом этапе появились первые технологичес�

кие отличия от линий Московского метро –

диаметр тоннелей был уменьшен до 5,5 м

(против московских шести, это позволяло

экономить на отделке до 1,5 тыс. т чугуна на 

1 км пути), и было принято решение о соору�

жении станций «на горках» (перегон ниже

станции). Для советского метростроения та�

кие решения были внове, и это, пожалуй, зало�

жило основу для постоянного применения

метростроевцами самых современных и

сложных технологических решений. Поэтому

с самого начала работ руководство Ленметрос�

троя взяло курс на максимальную технико�эко�

номическую эффективность, достигаемую пу�

тем совершенствования конструкций, внедре�

ния передовых техно�

логий строительства и

применения высоко�

производительной

горнопроходческой и

общестроительной

техники.

С этими целями в

1949 г. на Кировском

заводе был изготов�

лен первый ленинградский горнопроход�

ческий комбайн – механизированный щит

фрезерного типа с технологическим ком�

плексом для проходки перегонных тонне�

лей. Эти комплексы позволили в 2–3 раза

понизить трудоемкость производимых ра�

бот и на столько же повысить темпы работ.

Данная техника была не роскошью, а кри�

тически необходимым инструментом для

эффективной работы – ведь до недавних

пор считалось, что строить такие масштаб�

ные сооружения как подземная железная

дорога в болотистых грунтах дельты Невы

вообще нельзя. Однако выполненные спе�

циалистами Горного института исследова�

ния и пробы грунта дали вполне ясную кар�

тину геологического строения почв города:

оказалось, что сооружать метро все же

можно, но следует проводить его на боль�

ших глубинах – в толще кембрийских глин

(50–100 м). И современная механизиро�

ванная техника в таких условиях была

крайне необходима.

При прокладке первого участка строите�

ли на своем опыте убедились в существен�

ных отличиях ленинградского грунта от

московского, в его сложности и своенрав�

ности. В 1950 г. под площадью Восстания

пришлось останавливать плывун повышен�

ным давлением, в 1954 г. – проводить ту же

операцию при возведении ст. «Автово». Из�

за затопления тоннеля на «Пушкинской» в

1956 г. вход на станцию достраивали уже

после торжественного пуска. Но, несмотря

на все трудности, всего через десять лет

после окончания войны 15 ноября 1955 г.

город получил скоростной подземный

транспорт, оформленный в роскошном

стиле, характерном для Московского метро

1940–1950�х гг. Этому предшествовали об�

катки эскалаторов и электропоездов, ввод в

строй понижающей трансформаторной

подстанции Ленэнерго... Эти десять лет бы�

ли наполнены напряженной ежедневной

работой, работой рискованной и сложной,

за которую правительственными наградами

было награждено 1023 участника строи�

тельства первой очереди.

В дальнейшем сложности петербургской

гидрогеологии приходилось преодолевать

практически на каждом участке. В 1958 г. на

пути тоннеля к «Чернышевской» оказался

Ковенский размыв – древний рукав Невы.

Практики подземного преодоления таких

мощных водных преград как Нева отечест�

венное тоннелестроение тогда не знало. Но

это не остановило специалистов, и в резуль�

тате на этом участке при глубине реки в рай�

оне Литейного моста около 25 м и ширине

300 м, появились станции глубиной залега�

ния 70 м. Станции «Чернышевская» и «Пло�

щадь Ленина» в то время стали самыми глу�

бокими не только в городе, но и в стране. Ко�

венский же размыв еще не раз доставлял

проблемы строителям. При проектировании

Московско�Петроградской линии была за�

планирована станция в районе Марсова по�

ля, но по результатам разведки выяснилось,

что Ковенский размыв присутствует и там.

Дополнительным препятствием стало то, что

дно Невы имеет в этом месте впадину. Одна�

ко сооружение перегона между «Невским

проспектом» и «Горьковской» было необхо�

димо, и Ленметрострой принял решение от�

казаться от станции метро в районе Марсова

поля и обойти подземную реку снизу. След�

ствием этого решения явились уклоны тон�

нелей крутизной 60 тысячных, а разница
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Первый ленинградский механизированный щит для проходки тоннелей. За  его разработку специали-
стам была присуждена Государственная премия

В это время появились первые технологические от-
личия от линий Московского метро – диаметр тонне-
лей был уменьшен до 5,5 м (против московских 6 м,
это позволяло экономить на отделке до 1,5 тыс. т
чугуна на 1 км пути), и было принято решение о со-
оружении станций «на горках».
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между горизонтами первого и последнего

вагона поезда на этом участке достигает 6 м.

Через шесть лет, 1 мая 1961 г., был сдан в

эксплуатацию участок второй очереди про�

тяженностью 6 км с пятью станциями, про�

ходящими под Московским проспектом от

«Технологического института» до «Парка По�

беды». Автор «Ленинградской правды» В. Та�

расенко писал, что на перегоне «Москов�

ская» – «Парк Победы» при проходке «…оста�

новился механизированный щит. Его проч�

ные победитовые резцы оказались бессиль�

ными перед крепостью песчаника, встретив�

шегося на пути. Проходчики взялись за от�

бойные молотки. Но вручную много не нара�

ботаешь. И тогда, впервые при сооружении

Ленинградского метро, в тоннелях прогре�

мели взрывы. Всего их было две с половиной

тысячи, и ни один из них не причинил ущер�

ба подземным сооружениям и зданиям на

поверхности». На новой линии впервые в

стране ленинградские метростроевцы пол�

ностью отказались от чугунной тюбинговой

отделки тоннеля, благодаря чему удалось до�

стичь рекордной в отечественной практике

скорости работ. А ст. «Технологический ин�

ститут» стала первым в СССР кроссплатфор�

менным пересадочным узлом: в столице

первая подобная станция – «Площадь Ноги�

на» (с 1990 г. – «Китай�город») – была откры�

та лишь в 1970 г.

Второй участок второй очереди Петер�

бургского метро (от ст. «Технологический

институт» до ст. «Петроградская») пущен в

строй в 1964 г. И здесь природа преподнесла

строителями очередной сюрприз: при раз�

работке шахты под Домом книги они на�

ткнулись на два огромных валуна, которые

из�за их размеров было невозможно извлечь

из шахты. Было

принято реше�

ние разрушать

их взрывом

прямо под зем�

лей, и произве�

ли это мастер�

ски: Невский не

пострадал, шах�

та не получила

повреждений.

Ленинградский

Метрострой, изыскивая современные инже�

нерные решения, впервые в мире внедрил

систему, получившую

название «горизон�

тальный лифт»: стан�

ция «Парк Победы»

была лишена посадоч�

ных платформ, а по

бокам центрального

зала расположены два

ряда металлический

дверей. Это удешевило

строительство и зна�

чительно повысило

безопасность, так как в

промежутках между

поездами двери стан�

ции закрыты, а при от�

крытых дверях можно

попасть только внутрь

вагона. Однако в даль�

нейшем оказалось, что

конструкции такого

типа сложнее в эксплу�

атации – машинист

вынужден вручную ос�

танавливать поезд с

максимальной точнос�

тью, ошибка в не�

сколько сантиметров

приведет к тому, что

двери вагонов неточ�

но совпадут с дверями станции, что затруд�

нит выход и посадку пассажиров. Тем не ме�

нее, схема «горизонтального лифта» по кри�

терию безопасности пассажиров фактичес�

ки не имеет себе равных, что было по досто�

инству оценено руководством метрополите�

на. Например, на открытой в 1967 г. третьей

линии метро – Hевско�Василеостровской –

первые четыре станции («Площадь Алексан�

дра Невского», «Маяковская», «Гостиный

Двор» и «Василеостровская») изначально бы�

ли устроены по типу «горизонтальный

лифт». В настоящее время подобные стан�

ции более не сооружаются, однако существу�

ющие являются истинной «визитной карточ�

кой» Петербургского метрополитена.

В 1972 г. был открыт участок между стан�

циями «Московская» – «Купчино». И здесь

метростроевцы столкнулись с очередными

трудностями. «Сооружение нового участка

(между «Купчино» и «Звездной») проходило в

сложных гидрогеологических условиях, –

писал «Вечерний Ленинград». – В твердых

слоях кварцевского песчаника, пронизанно�

го водоносными прослойками, исключалось

применение механических щитов. Весь уча�

сток поэтому разрабатывался буровзрывным

способом». 

С 1973 г. щиты фрезерного типа сменили

тоннелепроходческие комплексы марки КТ,

изготовленные Ясиноватским машинострои�

тельным заводом и основанные на принципе
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Остановился механизированный щит. Его прочные побе-
дитовые резцы оказались бессильными перед крепос-
тью песчаника, встретившегося на пути. Проходчики взя-
лись за отбойные молотки. Но вручную много не нарабо-
таешь. И тогда, впервые при сооружении Ленинградско-
го метро, в тоннелях прогремели взрывы. Всего их было
две с половиной тысячи, и ни один из них не причинил
ущерба подземным сооружениям и зданиям на поверх-
ности.

Операторы тоннелепроходческого комплекса марки КТ

Механизированная поточная линия изготовления армоцементных зонтов
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крупного скола, резко снижающем энергоем�

кость разработки породы. Большая мощ�

ность и новый принцип разработки позволя�

ли этим комплексам работать в сложных ги�

дрогеологических условиях с большими ско�

ростями проходки. Первое испытание новые

щиты прошли на строительстве северных

станций Кировско�Выборгской линии, рас�

полагавшихся за ст. «Площадь Ленина». Этот

участок оказался самым тяжелым за всю ис�

торию метростроения. Плывун, располагаю�

щийся в этом районе, два раза создавал кри�

тическую ситуацию, борьба с которой отни�

мала у метростроевцев все силы.

Первый раз метростроевцы столкнулись с

плывуном на перегоне между станциями

«Лесная» и «Площадь Мужества» в 1974 г. Тон�

нели должны были пройти в толще четвер�

тичных водонасыщенных отложений и во�

доносных песков с напором воды в несколь�

ко атмосфер. Обогнуть этот водоносный слой

было нельзя. Было принято решение о строи�

тельстве двух перегонных тоннелей друг над

другом. При проходке использовалось стан�

дартное криогенное оборудование – охлаж�

денный водосоляной раствор закачивался

перед щитом, грунт замораживался и щит

проходил участок. Однако при бурении пе�

редовых разведочных скважин в нижнем

тоннеле была обнаружена незамерзшая по�

рода, из которой через появляющиеся тре�

щины поступала вода. Вскоре вода проникла

и в верхний тоннель. Руководством Ленмет�

ростроя было принято решение о закрытии

тоннелей с помощью аварийных затворов,

эвакуации людей из аварийного участка и

затоплении выработок.

– Сначала, конечно, все растерялись, –

рассказывает Константин Станиславович Та�

таринович, Герой Социалистического труда,

член ветеранской организации СМУ�15, ве�

теран труда. – В нижний тоннель поступле�

ние воды началось днем, в 16.30, и мы в тече�

ние 12,5 часов двумя бригадами, моей и Ва�

силия Скрипницкого, удерживали давление,

конопатили, подклинивали, чтобы остава�

лась возможность забетонировать перего�

родки – участок с «Лесной» был уже прой�

ден, и был риск затопить тоннели линии на

многие километры. Затворы – сначала на

нижнем, а затем и на верхнем тоннеле – за�

крыть удалось, но напор воды был огром�

ный – вода с песком прорезала толстые ме�

таллоконструкции, тюбинги, как газовый ре�

зак, со свистом.

Тоннели были затоплены на километр,

значительная часть льдогрунтового массива

разморозилась, на площади Мужества и при�

легающих городских магистралях образова�

лись провалы, треснули стены домов и на�

земных сооружений. Ситуация, сложившаяся

на перегоне между станциями «Лесная» и

«Площадь Мужества» могла обернуться

страшной трагедией, но самоотверженность

специалистов и рабочих Метростроя не по�

зволили ситуации выйти из�под контроля.

Повторная проходка осуществлялась с при�

менением сверхнизких температур с помо�

щью жидкого азота. Ленинградскими метро�

строевцами этот способ был применен

впервые в мировой практике. Рабочие были

вынуждены проходить аварийный участок,

где температура опускалась до –50 градусов.

Метростроевцы работали в валенках и не�

скольких парах штанов. Журналист Ю. Ство�

линский в статье «Дорога мужества» писал:

«Шум в забое нарастал, различался в нем

ритм, в котором проходчик из СМУ�13 Алек�

сандр Заходяка сложил такие стихи: 

В рассоле рубаха, потело лицо,
Металл покрывался инеем,

Но мы собирали кольцо за кольцом
На Кировско�Выборгской линии!

30 ноября 1975 г. была проведена сбойка

тоннелей. «Шагаешь по гулкой и гладкой ме�

таллической трубе, протянувшейся на сотни

метров, – описывает Стволинский. – Под но�

гами – бетон путевого основания, положен�

ный на металл, за сталью – бетон, за бето�

ном – чугунные тюбинги. Только за ними –

размыв». Под Новый год, 31 декабря 1975 г.,

весь участок от «Площади Ленина» до «Ака�

демической» сдали в эксплуатацию с оцен�

кой «отлично». На тот момент длина всей

Кировско�Выборгской линии, от «Дачного»

до «Академической», была примерно равна

длине первой русской железной дороги

между Петербургом и Царским Селом.

В 1978 г. жители Ленинграда смогли про�

следовать по отрезку «Академическая» –

«Комсомольская» (Девяткино). Последняя

станция была расположена в полутора кило�

метрах за городской чертой, в деревне Му�

рино. Петербургский метрополитен стал

первым в мире, имеющим станцию за преде�

лами города.

В 1979 г. Кировско�Выборгская линия бы�

ла продлена от станции «Автово» на юг, но

эта страница рабочей истории Метростроя

стала более спокойной – новый участок

проходил в сравнительно благоприятных

геологических условиях Лиговских высот и

был построен открытым способом.

В 1980�х шли работы на Московско�Пет�

роградской линии, где метростроевцы с по�

мощью ясиноватских щитов достигли успе�

хов мирового значения: 1250 м за месяц –

рекордный результат скоростной проходки,

стартовавшей в декабре 1980 г. на шахте 

№ 321 ТО�3 на перегоне «Удельная» – «Пио�

нерская». Бригада Э. Лубинского сумела до�

биться наивысшего достижения в практике

мирового метростроения. Помимо этого бы�

ла проложена Правобережная линия: в 1985

г. от ст. «Площадь Александра Невского�2» до

ст. «Проспект Большевиков», а в 1987 – от 

ст. «Проспект Большевиков» до ст. «Улица

Дыбенко». Последним достижением совет�

ского времени стали 4,69 км, соединившие

«Площадь Александра Невского�II» и ст. «Са�

довая» в 1991 г. На момент распада СССР Ме�

тростроем было проложено четыре линии

метрополитена общей протяженностью 94,2

км, объединяющих 54 станции.

К сожалению, наступившие «новые време�

на» изменили жизнь метростроителей в худ�

шую сторону. Отсутствие финансирования и

кризисная обстановка не могли не сказаться

на темпах работ. Однако город по�прежнему

нуждался в новых станциях. Несмотря на

сложную ситуацию, метростроевцы продол�

жали работать и вводить в строй новые стан�

ции. Результаты строительства односводча�

тых станций позволили реализовать уни�

кальный проект, не имеющий аналогов в ми�

ре – двухэтажный пересадочный узел –

станция «Спортивная». Еще одним прорывом

стала замена металлического прогонноко�

лонного комплекса на сборный железобе�

тонный на станциях колонного типа. По та�

кой технологии была возведена станция
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Монтаж эскалаторов на ст. «Гостинный двор». На фото видны новые зонты, впервые внедренные на
строительстве первого участка Невско-Василеостровской линии метро
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«Крестовский остров», введенная в эксплуа�

тацию в сентябре 1999 г. В том же году вошел

в строй действующих участок от ст. «Чкалов�

ская» до ст. «Старая Деревня». Для возможно�

сти сооружения колонных станций в очень

сложных гидрогеологических и градострои�

тельных условиях и обеспечения минималь�

ных осадок дневной поверхности или их

полного отсутствия Метростроем разрабо�

тан метод возведения большепролетных со�

оружений с помощью опережающей бетон�

ной крепи и созданы необходимые для это�

го средства механизации. Так, в историчес�

кой части города с плотной жилой застрой�

кой с историческими памятниками архитек�

туры начала и середины XIX в. построена

станция «Адмиралтейская».

Особое место в истории Метростроя зани�

мает период с 1995 по 2004 г. Все эти долгие

годы метростроевцы боролись с Размывом на

участке между станциями «Лесная» и «Пло�

щадь Мужества». Затопленный в 1995 г. пере�

гон лишил жителей северо�восточной части

города возможности быстро добраться до�

мой, и введенный автобусный дополнитель�

ный маршрут не решал этой проблемы, ввер�

гнув этот район города в транспортный кол�

лапс. Специалисты Метростроя, совместно с

итальянскими коллегами, проложили новую

трассу примерно в 200 метрах в сторону от

старой и на 20 м выше нее. В процессе работ

вносились изменения в конструкцию специ�

ально заказанного под этот проект щита, про�

водилась его доработка, и на сегодняшний

день щит «Виктория», плод инженерных изы�

сканий специалистов Метростроя и компа�

нии Impregilo, является уникальным инстру�

ментом, нигде более в мире не применяв�

шимся. Проходка первого перегонного тон�

неля была успешно завершена к юбилею

Санкт�Петербурга. Второй тоннель был сдан

спустя всего семь месяцев, в декабре 2003 г.

В инженерно�геологических условиях Пе�

тербурга возведение подземных сооружений

невозможно без применения специальных

методов строительства. За прошедшие годы

на отдельных объектах применялся практи�

чески весь их набор: химическое закрепле�

ние грунтов, кессонная проходка, искус�

ственное водопонижение, метод «стена в

грунте», шпунтовое ограждение с креплени�

ем грунтовыми анкерами. Наиболее универ�

сальным и эффективным в условиях Петер�

бурга оказался метод искусственного замора�

живания грунтов. С его использованием со�

оружаются все вертикальные стволы, эскала�

торные тоннели, тоннели в зонах выхода на

поверхность, а также часть котлованов вести�

бюлей. Без сомнения можно сказать, что

большинство технологий в своей практике

Метрострой использует первым. Например,

при строительстве перегона «Проспект Вете�

ранов» – «Ленинский проспект», где тоннели

прошли точно под бульваром Новаторов,

впервые были использованы клееболтовые

стыки повышенной прочности в тоннелях.

При ликвидации Размыва также была внедре�

на необычная технология, из�за которой но�

вую подземную трассу называют «гусеницей»:

она имеет резиновые сочленения и способна

колебаться вместе с почвой. Впервые ленин�

градские метростроевцы встроили и стан�

цию метро в существующее здание (это

ст. «Московские ворота», встроенная в здание

по Московскому проспекту, 103). В тоннелях

между «Ломоносовской» и «Елизаровской»

впервые применена обделка, вжатая в породу.

Принципиально новая технология заключа�

лась в том, что сразу после установки кольца

обделки его вдавливают в горную породу –

то есть грунту возвращается его первобытное

состояние. Новшество позволило обезопа�

сить от деформаций здания, находящиеся на

поверхности в зоне ведения работ.

Успехи ленинградских метростроителей,

благодаря уникальному опыту и многочис�

ленным инженерным новинкам, стали изве�

стны далеко за пределами нашего города.

Метрострой участвовал в прокладке метро�

политенов Москвы, Ташкента, Еревана; вы�

полнялся большой объем транспортных,

подходных и подготовительных выработок

на рудниках Кольского полуострова (комби�

нат «Апатит»), Кривого Рога, Казахстана. Ак�

тивно участвовал в сооружении тоннелей

Байкало�Амурской магистрали. Специалис�

ты Метростроя оказывали содействие и кон�

сультации в строительстве метрополитенов

в Праге, Варшаве, Будапеште, принимали

участие в возведении подземного комплекса

Асуанской плотины и горных тоннелей Аф�

ганистана. Одним словом – почти весь мир

смог оценить профессионализм петербург�

ских метростроевцев.

Планов и заделов на будущее у Метро�

строя немало. Что�то из них уже реализова�

но – например, станция «Парнас» и депо, ко�

торые были запланированы еще в 1984 г. для

обслуживания нового микрорайона в Шува�

лове�Озерках. Другие проекты еще ждут сво�

ей очереди – так, юго�западнее станции

«Проспект Ветеранов» сооружено четыре

оборотных тупика – это самое большое их

количество (не считая электродепо). В буду�

щем за ними планируется построить новый

участок до станции «Лигово».

Но как бы ни повернулась история, о Мет�

рострое можно сказать одно: ни одна строи�

тельная организация не освоила такого коли�

чества уникальных технологий, передовых

методик и современных материалов. Хотя

главная его ценность, безусловно, – люди, са�

моотверженные и упорные, искренне любя�

щие свой город и свою профессию, и гордо

несущие звание метростроевцев.
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Ленметрострой в течение ряда лет успешно осуществлял проходку тоннелей на Кольском полуостро-
ве для комбината «Апатит» 

Рабочая комиссия, созданная по поручению Правительства Российской Федерации в январе 1996 г.,
по рассмотрению вариантов восстановления движения на участке «Размыв»
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Подвиги метростроителей
Январь 1941 года. Принято решение о

прокладке метрополитена в Ленинграде. За

пять месяцев была проделана огромная ра�

бота: сформирован 10�тысячный коллектив

Строительства № 5 НКПС, пройдены 

15 стволов, начаты горизонтальные выра�

ботки, уложено 14 тысяч кубометров бето�

на... 27 июня вступило в силу новое решение:

законсервировать стройку и сформировать

десять батальонов для возведения оборони�

тельных рубежей. Основной состав рабочих

и служащих был мобилизован.

В августе 1941 г., под Кингисеппом в 140 км

от Ленинграда, метростроители построили

свои первые оборонительные рубежи.

В сентябре в районе Пулковских высот в

кратчайшие сроки сооружены сквозные «бой�

ницы» в высоких железнодорожных насыпях

для установки противотанковых орудий.

В октябре�ноябре метростроители органи�

зуют танковую переправу через Неву на «Не�

вский плацдарм» – самом кровавом месте

фронта. Монтаж паромов и переправа танков

осуществлялись под непрерывным интенсив�

ным ружейно�пулеметным, минометным и

артиллерийским огнем противника. В по�

следнюю ночь переправы в Смольный посту�

пила телеграмма: «Военный Совет. Жданову,

Хозину, Кузнецову. Ваше задание выполнено.

Сегодня в 5:00 переправлено танков: «Т�34» –

10, «КВ» – 20».

В ноябре 1941�го отряд метростроителей

в количестве 1200 человек отправлен на

строительство Осиновецкого порта. Именно

здесь проходила Дорогая жизни, спасшая

множество жизней от голодной смерти во

время блокады. Память об этом навсегда уве�

ковечена в музее поселка Осиновец: Воен�

ный Совет, 24 января 1942 года: «Большин�

ство работ проводилось в непосредственной

близости к передовым позициям, на самой

линии фронта, часто под артиллерийским,

минометным, пулеметным обстрелом, бом�

бардировкой с воздуха. Несмотря на тяже�

лые условия работы, плохое питание, потери

убитыми и ранеными, коллектив Строитель�

ства № 5 с честью справился с заданием, воз�

ложенным на него Военным Советом».

Для увеличения темпов перевозок продо�

вольствия и удовлетворения острой потреб�

ности города и фронта в топливе и боепри�

пасах Военный Совет принял решение о

прокладке железной дороги протяженнос�

тью 34 км от станции Войбокало до берега

Ладожского озера. Выполнить это боевое за�

дание было поручено коллективам НКПС, в

том числе Строительству № 5. Три тысячи

метростроителей трудились в Кобоне, четы�

ре – в деревне Лаврово и еще три – на стан�

ции Войбокало. Ввиду сжатых сроков, а так�

же трудностей с добычей песчано�гравийно�

го балласта, звенья пути укладывали прямо

на трамбованный снег. Но, несмотря на все

тяготы, 15 февраля 1942 г. строители рапор�

товали об открытии сквозного движения от

Войбокало до Косы.

7 мая 1942 г. приказом НКПС № 308�Ц

Строительство № 5 было реорганизовано в

12

С каждым годом все дальше в историю уходит 1945-й, год Великой Победы в самой кровавой и жестокой
войне ХХ века. Редеют ряды ветеранов, все реже мы слышим рассказы очевидцев о страшных боях, голоде,
геноциде. Но военные строки уже навсегда вписаны в историю нашей страны и нашего города. Защитники
Ленинграда навсегда останутся в нашей памяти, как пример бесстрашного мужества и бесконечной предан-
ности родной земле. Есть в этой страшной военной летописи и страничка метростроителей, которые внесли
огромный вклад в защиту и восстановление Ленинграда.

ВОЙНА. ЛЕНИНГРАД. МЕТРОСТРОЙ
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Военно�восстановительное строительство

№ 5 (ВВС�5) с подчинением Управлению Во�

енно�восстановительных и заградительных

работ № 2 Ленинградского фронта (УВВР�2).

ВВС�5 выполняло задания Военного Совета

фронта наравне с частями железнодорож�

ных войск и другими спецформированиями.

Увеличение суточного грузооборота по�

требовало возведения на Ладожском озере

Осиновецкого и Кобоно�Кореджского пор�

тов. 28 мая пирс № 5 принял первый пароход

с западного берега, который доставил защит�

никам Ленинграда автоматы. С 8 марта по

30 августа 1942 г. силами бригад метрострои�

телей под бомбежками противника, при жест�

кой нехватке лесоматериалов, построено во�

семь пирсов общей длиной 4844 м.

Массовым трудовым героизмом отличи�

лись шахтостроители. В январе 1943 г., после

прорыва блокады на южном побережье Ла�

дожского озера, основные силы метрострои�

телей были направлены на угольные шахты

Комаровского бассейна. За год в тяжелых ус�

ловиях, при почти полном отсутствии меха�

низации, метростроители сдали в эксплуата�

цию 10 шахт, давших Ленинграду зимой

1943–1944 гг. 110 тыс. т угля.

Прорыв блокады позволил приступить к

строительству железной дороги вдоль бере�

га Ладожского озера длиной 33 км с двумя

мостами через Неву и Назию. Эта дорога

имела огромное политическое, экономичес�

кое и военное значение. Она соединила Ле�

нинград со всей страной. Стройка находи�

лась на открытой местности, хорошо про�

сматривалась и прицельно простреливалась

противником. Только за 1943 г. снаряды и

бомбы врага вызвали 1200 серьезных разру�

шений железнодорожного пути, вывели из

строя почти три тысячи шпал, разрушили

около четырех тысяч рельсов. Но строители,

как и солдаты переднего края, стояли на�

смерть. Благодаря героизму метростроите�

лей 18 марта 1943 г. в 18 ч 50 мин по мосту

через Неву длиной 850 м и высотой почти

8,5 м прошел первый пробный поезд. Жите�

ли города стали получать повышенные нор�

мы продовольствия, завезли уголь, заработа�

ли две электростанции, ожило около 85 пред�

приятий. Надежная железнодорожная связь

позволила Ленинградскому фронту нако�

пить необходимые силы и боевые сред�

ства, которые дали возможность 27 января

1944 г. освободить осажденный Ленинград

от вражеской блокады. За участие в про�

кладке «Дороги Победы» более двух тысяч

человек были награждены правительствен�

ными наградами.

Восстановление
Разгром врага и освобождение Ленинград�

ской области поставили перед строителями

новые задачи. Восстанавливались железные

дороги Московского, Псковского, Новгород�

ского, Варшавского и Выборгского направ�

лений, вокзалы на станциях Чудово, Любань,

Кингисепп, Гатчина, Нарва, Лигово, Петер�

гоф, Волховстрой, Мга, Пушкин, разрушен�

ные тоннели под Севастополем, Каунасом и

на Карпатах. В Ленинграде метростроители

отремонтировали Московский вокзал, театр

Комедии, здание Куйбышевского РК КПСС,

музей им. С. М. Кирова, сдали в эксплуатацию

7,5 тыс. м2 жилой площади, реконструирова�

ли отдельные заводы.
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Биографическая справка

Иван Георгиевич Зубков
Многие героические дела метростроителей связаны

с именем их первого руководителя – Ивана Георгиеви�

ча Зубкова. При сооружении танковой переправы в

районе Невской Дубровки Зубков был ранен и конту�

жен, но наотрез отказался от госпитализации и про�

должал руководить выполнением оперативных зада�

ний Военного Совета Ленинградского фронта. «Чтобы

победить врага, – говорил И. Г. Зубков, – нужно посто�

янно соблюдать железную дисциплину, проявлять са�

моотверженность и инициативу». И сам он свято сле�

довал этим правилам.

28 июня 1944 г. самолет, в котором летел Зубков,

чтобы лично проверить ход возведения важного стра�

тегического моста через реку Свирь, был подбит... Гроб

с телом генерал�директора путей и строительства вто�

рого ранга И. Г. Зубкова, установленный на пушечном

лафете, провожали к Александро�Невской лавре тыся�

чи ленинградцев.

Героическая работа Строительства № 5 НКПС нераз�

рывно связана с защитой Ленинграда и навсегда во�

шла в историю Великой Отечественной войны. Ны�

нешнее поколение свято хранит и приумножает слав�

ные боевые и трудовые традиции предприятия.

Иван Георгиевич Зубков – первый начальник
Ленметростроя (Строительства № 5 НКПС),
Герой Социалистического Труда, награжден�
ный орденами Ленина, Красного Знамени, ме�
далями «За трудовую доблесть» и «За оборону
Ленинграда»
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ТАБЛИЦА ВВОДОВ СТАНЦИЙ МЕТРОПОЛИТЕНА В ЭКСПЛУАТАЦИЮ
№ п/п Станция Линия Дата ввода

1 Автово

Кировско�Выборгская

15.11.1955

2 Кировский завод 15.11.1955

3 Нарвская 15.11.1955

4 Балтийская 15.11.1955

5 Технологический институт 15.11.1955

6 Пушкинская 15.11.1955

7 Владимирская 15.11.1955

8 Площадь Восстания 15.11.1955

9 Чернышевская
Кировско�Выборгская

01.06.1958

10 Площадь Ленина 01.06.1958

11 Технологический институт�2

Московско�Петроградская

29.04.1961

12 Фрунзенская 29.04.1961

13 Московские ворота 29.04.1961

14 Электросила 29.04.1961

15 Парк Победы 29.04.1961

16 Площадь Мира

Московско�Петроградская

01.07.1963

17 Невский проспект 01.07.1963

18 Горьковская 01.07.1963

19 Петроградская 01.07.1963

20 Дачное (Автово � Дачное � ликвид. в 1977 г.) Кировско�Выборгская 01.07.1966

21 Василеостровская 

Невско�Василеостровская

03.11.1967

22 Гостиный двор 03.11.1967

23 Маяковская 03.11.1967

24 Площадь Александра Невского 03.11.1967

25 Московская Московско�Петроградская 25.12.1969

26 Елизаровская 
Невско�Василеостровская 

25.12.1970 

27 Ломоносовская 25.12.1970 

28 Звездная
Московско�Петроградская

25.12.1972 

29 Купчино 25.12.1972

30 Выборгская
Кировско�Выборгская 

22.04.1975 

31 Лесная 22.04.1975 

32 Площадь Мужества

Кировско�Выборгская

31.12.1975 

33 Политехническая 31.12.1975 

34 Академическая 31.12.1975 

35 Ленинский проспект
Кировско�Выборгская

29.09.1977 

36 Проспект Ветеранов 29.09.1977 

37 Гражданский проспект
Кировско�Выборгская 

29.12.1978 

38 Девяткино 29.12.1978 

39 Приморская Невско�Василеостровская 29.09.1979 

40 Пролетарская
Невско�Василеостровская 

10.07.1981 

41 Обухово 10.07.1981 

42 Черная речка

Московско�Петроградская

04.11.1982 

43 Пионерская 04.11.1982 

44 Удельная 04.11.1982 
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45 Рыбацкое Невско�Василеостровская 28.12.1984

46 Площадь Александра Невского�2

Правобережная

30.12.1985

47 Новочеркасская 30.12.1985

48 Ладожская 30.12.1985

49 Проспект Большевиков 30.12.1985

50 Улица Дыбенко Правобережная 01.10.1987

51 Озерки
Московско�Петроградская

19.08.1988

52 Проспект Просвещения 19.08.1988

53 Лиговский проспект

Правобережная

30.12.1991

54 Достоевская 30.12.1991

55 Садовая 30.12.1991

56 Спортивная
Правобережная

15.09.1997

57 Чкаловская 15.09.1997

58 Старая деревня Правобережная 14.01.1999

59 Крестовский остров Правобережная 03.09.1999

60 Комендантский проспект Правобережная 02.04.2005

61 Парнас Московско�Петроградская 22.12.2006

62 Звенигородская
Фрунзенская

20.12.2008

63 Волковская 20.12.2008

64 Спасская Правобережная 07.03.2009

Станция «Маяковская» Станция «Кировский завод»

Станция «Достоевская» Станция «Нарвская»
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– Какие управленческие традиции в
ОАО «Метрострой» сохраняются до се�
годняшнего дня? Что изменилось в сис�
теме управления подземным строи�
тельством в постсоветское время?

– Прежде всего, раньше уровень ответ�

ственности у людей был совершенно дру�

гой. Гордость за порученное дело присут�

ствовала в каждом работнике и во всем кол�

лективе. Сейчас такое можно увидеть толь�

ко в патриотических фильмах. Соревнова�

ние между бригадами, отдельными руково�

дителями, начальниками смен шло не по

призыву партийных органов, а «изнутри».

Случалось, что бригаду трудно было вывес�

ти из забоя, за каждую минуту рабочего вре�

мени, за лишний метр – боролись. Сейчас

работает другой приоритет – больше тру�

дишься, больше заработаешь. Есть еще одно

существенное отличие: раньше подземные

работы считались тяжелым физическим

трудом, а сегодня на смену ручному труду

пришли умные машины и механизмы, кото�

рые дают возможность значительно уско�

рить ход строительства.

Самое главное в коллективе – это высо�

коквалифицированная подготовленность

кадрового состава. Сегодня на сооружении

линий метрополитена трудится новое по�

коление подземных строителей. И во мно�

гом успех работы нашей организации зави�

сит от подготовки и обучения специалис�

тов всех категорий с использованием на�

копленного опыта за несколько десятиле�

тий, наработанных технологий, а также со�

хранения традиции ответственности, гор�

дости за свое рабочее место.

Если проводить сравнение советского

периода и сегодняшних дней с точки зре�

ния материального обеспечения строи�

тельства, то могу сказать, что здесь также

произошли большие изменения. В совет�

ское время успех во многом зависел от вы�

деленных фондов на строительные мате�

риалы через Госплан и Госснаб. Сегодня

дефицит стройматериалов отсутствует.

Важно другое – чтобы размер капиталов�

ложений соответствовал объему строи�

тельно�монтажных работ.

– Взаимоотношения с заказчиком
стали сложнее? Кем для него сегодня яв�
ляется Метрострой?

– Наш заказчик – Служба капитального

строительства ГУП «Петербургский метро�

политен», которому Комитетом по транс�

порту делегированы соответствующие пра�

ва. Заказчик совместно с проектным инсти�

тутом определяет направление прокладки

метро. Метрострой, в свою очередь, един�

ственная крупная организация, которая ос�

ваивает подземное пространство Санкт�Пе�

тербурга в таком масштабе, обладает уни�

кальным опытом и выполняет объем строи�

тельно�монтажных работ в оптимально сжа�

тые сроки по утвержденным графикам.

Если город или федеральный центр ре�

шит резко увеличить объем капиталовло�

жений в сооружение метро, мы всегда смо�

жем быстро отреагировать на запрос за�

казчика. Наш опыт позволяет оперативно

мобилизовать строительство, срочно пе�

ресмотрев свою производственную про�

грамму. Надо заметить, что при существую�

щих темпах промышленного и жилищного

строительства, развитие метро серьезно

отстает от развития города. Наша общая с

заказчиком задача – работать на опереже�

ние, а также совмещать возведение стан�

ций с организацией при них подземных

перехватывающих парковок, используя

подземное пространство.

– Решение проблем правового, земель�
ного характера при организации стро�
ительства берет на себя заказчик?

– В права заказчика входит согласова�

ние и отведение строительных площадок,

обеспечение коммуникациями и выдача

утвержденного проекта подрядной орга�

низации. И это отнимает у него массу вре�

мени, потому что такого количества согла�
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Надежно и качественно обеспечивая работу одновременно на нескольких важнейших строительных площад-
ках Санкт-Петербурга, ОАО «Метрострой» опирается на лучшие советские традиции, не отказываясь и от со-
временных управленческих методов и технологий.

О том, как действовала система управления строительством в прошлом и как она выстроена сейчас, с учетом новых правовых,
экономических и социальных условий, мы беседуем с заместителем генерального директора ОАО «Метрострой» по производству
Владимиром Евгеньевичем ХАРЕНКОВЫМ.

УПРАВЛЕНИЕ МЕТРОСТРОЕНИЕМ
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сований никогда раньше не было. Имея

план – концепцию развития метрополите�

на, заказчику необходимо заранее согла�

совывать и освобождать от обременений

будущие строительные площадки, что по�

зволит метростроевцам значительно уско�

рить прокладку новых линий.

– Одновременная работа на ряде объ�
ектов, причем не только подземных, ус�
ложняет систему управления строи�
тельством?

– ОАО «Метрострой» помимо метростро�

ения успешно освоены и другие направле�

ния в строительстве: микротоннелирова�

ние, возведение объектов атомных и тепло�

вых электростанций, гидротехнических со�

оружений и многие другие. Для оптималь�

ного управления строительными процесса�

ми при такой географической удаленности

объектов и разной специфики нами были

созданы обособленные управленческие ор�

ганизации для оперативного управления

производством на объектах.

– То, что Метрострой все взятые на
себя работы выполняет собственными
силами, влияет на организацию произ�
водства?

– Работая по законам рыночной эконо�

мики, мы научились возводить объекты

разной степени сложности, применяя са�

мые современные технологии, используя

новейшее оборудование и технику. Имея

свою собственную промышленно�техно�

логическую базу, организация является

конкурентоспособной на строительном

рынке. Используя собственные базы, пло�

щадки с железнодорожными путями, авто�

предприятия, базы комплектации материа�

лов и тяжелой техники, мы можем полно�

стью обеспечить строительный комплекс

материалами, механизмами и техникой.

Четкое планирование и распределение

объемов между нашими организациями по

отдельным видам и этапам работ дает воз�

можность вести их одновременно на не�

скольких крупных сооружениях.

– Вы часто лично посещаете объек�
ты? Какие вопросы требуют Вашего
непосредственного участия?

– Слово «посещение» лично для меня не�

приемлемо. Выезд на любой объект всегда

связан с контролем хода выполнения ра�

бот, качеством, вопросами охраны труда,

сроками строительства. По всем объектам

установлен график проведения оператив�

ных совещаний. Это действует гораздо эф�

фективнее, позволяет работать оператив�

но, быть в контакте с непосредственными

исполнителями.

У нас осуществляется круглосуточный

контроль за ходом строительства. Диспет�

черская служба трудится по непрерывному

графику. Рабочий день начинается с планер�

ки у генерального директора, на которой

присутствуют все начальники отделов. Вве�

дена компьютерная диспетчеризация. С по�

мощью телекамер мы можем увидеть все

технологические процессы, идущие на том

или ином объекте.

– Как развивается сегодня производ�
ственная база Метростроя?

– Развитие собственной производствен�

ной базы является одним из приоритетных

направлений нашей организации. Нам уда�

лось сохранить все производственные пло�

щади, на которых располагаются наши про�

мышленные предприятия и базы по обеспе�

чению сооружения метро и объектов друго�

го назначения. Сегодня мы продолжаем мо�

дернизацию технологических линий по вы�

пуску железобетонных изделий и товарного

бетона, осуществляем закупку новейших ма�

шин и механизмов. Два завода железобетон�

ных конструкций сейчас нацелены на вы�

пуск сборного железобетона, а товарный бе�

тон производится четырьмя мобильными

заводами, расположенными непосредствен�

но на строящихся объектах. Литейно�меха�

нический завод обеспечивает литьем и куз�

нечными изделиями не только объекты Мет�

ростроя, но также выполняет множество за�

казов, поступающих от других организаций.

Наши технологические площадки, располо�

женные в городской черте, имеют три ветки

железнодорожных путей. Для удобства раз�

мещения рабочего персонала на возводи�

мых объектах и сокращения сроков ввода

строительных площадок в работу, мы ис�

пользуем сборно�разборные модули. Модер�

низация, ремонт и реконструкция нашей ба�

зы проводятся согласно программе, которая

проходит ежегодное утверждение.
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Метрострой помимо метростроения успешно освоил и другие направ-
ления в строительстве: микротоннелирование, возведение объектов
атомных и тепловых электростанций, гидротехнических сооружений и
многие другие.

Опалубочная форма для производства железо-
бетонных труб на заводе «Метробетон»

ЛАЭС-2, строительство атомного реактора
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– Чем продиктована такая опера�
тивность и гибкость большой произ�
водственной структуры в освоении но�
вых технологий?

– Безусловно, в советское время придер�

живаться прогрессивных взглядов было про�

ще – и с технологической, и с кадровой точ�

ки зрения. В начале 1990�х гг. мы были вы�

нуждены заморозить множество проектов.

Это был период кадровых потерь и техноло�

гической стагнации. Однако уже с 1996 г. мы

начали понемногу восстанавливать прежние

объемы строительства.

К середине 2000�х Метрострой смог прак�

тически полностью вернуться к финансовым

показателям докризисного времени, к совет�

ским показателям выработки, к использова�

нию наиболее прогрессивных технологий.

Руководству ОАО «Метрострой» пришлось

решать остро вставший перед организацией

кадровый вопрос, в том числе за счет освое�

ния новых технологий и приобретения тех�

ники, которые позволяли выполнять необ�

ходимые объемы подземных работ. Одно�

временно велось обучение новых сотрудни�

ков инженерно�технических и рабочих спе�

циальностей.

Нашим конструкторским бюро был разра�

ботан ряд механизмов: современные уклад�

чики, элементы горнопроходческих агрега�

тов, подвижной состав. Был сделан акцент на

малой механизации. Сегодня, к примеру, од�

на дистанционно управляемая машина, при�

меняемая при разработке малых выработок,

заменяет бригаду проходчиков. Этот техно�

логический ход позволил нам повысить безо�

пасность работ, а также достичь определен�

ной экономии времени при выполнении

графиков.

– Можно ли покрыть дефицит кад�
ров только за счет использования со�
временных механизмов?

– Соотношение количества людей с объ�

емом выполняемых работ у нас сегодня зна�

чительно ниже, чем в советское время. Тех�

нологический процесс, выстроенный нами с

учетом современной техники, позволяет

обойтись сравнительно небольшим штатом.

Тем не менее, по мере роста объемов строи�

тельства, мы вынуждены заниматься подбо�

ром кадров. Подход у

нас довольно жест�

кий: современные

выпускники специа�

лизированных учеб�

ных учреждений без

навыков, без соответ�

ствующей квалификации нас не удовлетво�

ряют. Мы организовали своеобразный кад�

ровый центр, который занимается подбо�

ром, аттестацией, повышением квалифика�

ции кадров, в том числе для соответствия

требованиям, предъявляемых СРО.

Сейчас практически все рабочие Метро�

строя освоили известные в мире методы

производства тоннелей. В известной степе�

ни этому способствовали определенные об�

стоятельства. На Размыве между станциями

«Лесная» и «Площадь Мужества» нами впер�

вые был применен метод проходки тоннеля

с помощью тоннелепроходческого щита

«Виктория». С 2003 г. мы работаем на совре�

менном щите наклонного хода, успешно по�

строив с его помощью станцию «Обводный

канал». В данный момент он используется на

строительстве «Адмиралтейской».

Ведется модернизация щитов перегонных

тоннелей с переходом на новые диаметры в

связи с требованием СНиПов. В рамках про�

граммы «Строительство метро депо «Юж�

ное» заказан современный щит под перегон�

ные тоннели (по программе запланировано

строительство первого в России участка ме�

тро протяженностью 4,5 км с применением

двухпутного тоннеля).

К счастью, у нас сохранилась очень силь�

ная база – Управление механизации. Практи�

чески это целый завод, который производит

горнопроходческую технику: цеха, мастер�

ские, оснащенные всем необходимым обору�

дованием. А главное – это профессионалы,

которые ведут опытно�конструкторские ра�

боты и реализацию серийных проектов.

Такая база позволяет нам поставлять еди�

ницы техники по заказу других регионов.

Например, мы производим некоторые рабо�

ты по изготовлению подвижного состава,

подъемные устройства, клети, другое специ�

фическое оборудование, которое ранее сами

были вынуждены закупать. Сегодня мы име�

ем возможность производить даже щиты, и

работы в этом направлении уже ведутся. На

Скуратовском экспериментальном заводе

нами заказан шестиметровый щит, соответ�
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ОАО «МЕТРОСТРОЙ» НА ОСВОЕНИИ ТЕХНИЧЕСКОГО ПРОГРЕССА
Активное внедрение технических новшеств было отличительной чертой ОАО «Метрострой» с самого рожде-
ния этой организации. Руководители Метростроя никогда не придерживались скептического подхода, ис-
пользуя только одну, «проверенную годами» технологию.

Безусловный технический прогресс – такое кредо здесь сохранилось и в постсовет�
ское время, несмотря на кризис 1990�х годов в строительной отрасли, когда финан�
сирование строек, в том числе и подземных, резко сократилось. О достижениях ОАО
«Метрострой» в области новых технологий и использования современной техники,
изменениях, которые произошли в технической, технологической базе предприятия
за последние годы, механизации процессов подземного строительства и перспекти�
вах компании рассказывает главный инженер ОАО «Метрострой» Алексей Юрьевич
СТАРКОВ.

Сейчас практически все рабочие Метростроя освои-
ли известные в мире методы производства тоннелей
и в известной степени этому способствовали опре-
деленные обстоятельства.
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ствующий требованиям новых СНиПов, и

часть работ, в частности, изготовление

транспортного моста, будет вестись в нашем

Управлении механизации. А впоследствии

мы рассчитываем все работы по изготовле�

нию подобных щитов вести своими силами.

– Действительно ли были необходи�
мы эти  изменения в СНиП?

– Это неоднозначный вопрос. В чрезвычай�

ных ситуациях необходима быстрая и беспре�

пятственная эвакуация людей из подвижного

состава. Поезд останавливается на перегоне, и

люди должны покинуть его по специальной

банкетке, которая находится с правой стороны

от поезда. При диаметре тоннеля 5,63 м эваку�

ация людей затруднена из�за наличия в зоне

выхода оборудования – светофоров, релейных

разделителей и т. д. Поэтому для решения это�

го вопроса потребовалось увеличение диамет�

ра до 6 м, который позволит разместить и обо�

рудование, и эвакуационную зону.

С точки зрения безопасности, это пра�

вильное требование. Но с точки зрения эко�

номики – оно небесспорное, поскольку ве�

дет к существенному удорожанию работ и

заставляет менять парк техники. У нас сегод�

ня есть три щита, которые не выработали

свой ресурс и могли бы еще построить как

минимум половину линии. Машины, прове�

ренные в работе, к тому же поставившие ми�

ровой рекорд по проходке тоннеля – 1250 м

в месяц, при максимальной скорости про�

ходки в мире порядка 700 м. Но мы вынужде�

ны их менять на новые.

– Какими вы видите перспективы
ОАО «Метрострой», помимо развития
собственной технической базы?

– Помимо отечественного рынка мы пла�

нируем выходить и за рубеж. Сейчас ведется

ряд переговоров в этом направлении. Мы от�

крыли представительство в Объединенных

Арабских Эмиратах, где нам предстоит про�

кладка коллекторных тоннелей и строитель�

ство метро в Абу�Даби. Ведутся переговоры

по реконструкции железнодорожных тонне�

лей в Сирии, которые в свое время строили

россияне. Возможно, предстоит строитель�

ство и дополнительной железнодорожной

ветки. Ждем конкурсную документацию на

участие в сооружении тоннелей в трех горо�

дах Индии.

– Опыт каких стран вы используете
в собственных разработках?

– В основном, это Германия, Франция. Бы�

ли и в Китае, но он с точки зрения техноло�

гий не показателен, так как его инженеры

все заимствуют у Европы, хотя темпы произ�

водства у них действительно небывалые. Ис�

пользуем опыт Канады, США, Швеции.

– Как будет идти освоение подземно�
го пространства метростроителями в
ближайшее время?

– В сентябре 2010 г. был согласован ком�

бинированный вариант строительства депо

«Южное» для обслуживания подвижного со�

става и трех станций Фрунзенского радиуса:

«Проспект Славы», «Дунайский проспект» и

«Южная». В декабре проведен конкурс на

проектирование. В конце 2011 г. мы рассчи�

тываем начать работы на стартовом котлова�

не станции «Южная», чтобы в начале 2012 г.,

когда будет готов проходческий комплекс,

можно было начать его монтаж. В стартовой

камере будет собран щит диаметром 10,4 м.

Именно такой диаметр необходим для про�

ходки двухпутного тоннеля. Он пойдет до

«Проспекта Славы», где по окончании работ

будет разобран. В профиле проходки идет

трасса, там присутствует квартальная за�

стройка, но наша технология полностью ис�

ключает влияние подземных работ на назем�

ные объекты. Окончание работ предвари�

тельно намечается на 2015 г. с учетом того

объема, который мы уже выполняем.

В 2010 г. началась проходка наклонного

хода на «Адмиралтейской», и в 2011 г. мы

должны вывести ход на поверхность. Будет

готовиться к выходу и «Спасская» – в IV квар�

тале 2010 г. мы начали готовить стартовый

котлован под тот же щит. Разосланы уведом�

ления арендаторам об освобождении пло�

щади и отведен кадастровый план под дого�

вор аренды территории для метрополитена.

Следующим станет участок Красносель�

ско�Калининской линии от «Обводного ка�

нала» до депо «Казаковское», который плани�

руется вводить в строй в три этапа. Первый –

от «Казаковской» до «Путиловской» с пере�

садкой на «Кировском заводе», второй – «Об�

водный канал» – «Черниговская» с пересад�

кой на «Московских воротах», третий – со�

единение «Черниговской» и «Путиловской» с

«Броневой». Это перспектива ближайших де�

сяти лет, а в дальнейшем – Кольцевая линия.

Городу нужно много станций метро.
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Сейчас ведутся переговоры с зарубежными партнерами. Мы открыли
представительство в Объединенных Арабских Эмиратах, где нам предсто-
ит прокладка коллекторных тоннелей и строительство метро в Абу-Даби.

Трасса новой линии метро, где будет использо-
ван ТПМК диаметром 10,7 м

Начало проходки наклонного хода на ст. «Об-
водный канал» в октябре 2009 г.
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С анкт�Петербургский Метрострой всегда

славился своими руководителями. По�

следние двадцать лет «капитаном» Мет�

ростроя является Вадим Николаевич Алек�

сандров. Его руководство пришлось, пожа�

луй, на самый сложный для экономики стра�

ны период, когда огромное количество стро�

ительных холдингов разваливалось, разоря�

лось, разбивалось на множество мелких ком�

паний. Основные фонды или разворовыва�

лись, или сдавались в металлолом. Высоко�

квалифицированные специалисты уходили

из строительной отрасли. Инфраструктура

предприятий разваливалась. Метрострой ли�

шился поддержки от руководства города.

Финансирование метростроения резко

уменьшилось, а в какие�то периоды и вовсе

прекратилось. Даже выделенные средства

поступали со значительными задержками.

Однако несмотря ни на что Метрострой

не только оставался «на плаву», но и был сво�

его рода флагманом строительной отрасли.

Даже в трудные годы перестройки метро�

строевцы смогли выстоять. От руководителя

зависит многое, но успешно решать слож�

ные задачи он в состоянии только при помо�

щи профессионального, работоспособного

и сплоченного коллектива, такого как в Мет�

рострое. В этой организации, как нигде,

ощущается преемственность поколений и

связь «отцов и детей». В прямом и перенос�

ном смысле. Очень немногие строительные

компании могут похвастаться таким количе�

ством династий, среди них Синичкины, Се�

питые, Морозовы и многие другие. Некото�

рые семьи трудятся в рядах Метростроя

практически с его основания до сегодняш�

них дней, и преданность своему делу стала

фамильной чертой.

Метрострой не только сохранил и преум�

ножил опыт прежних поколений метростро�

ителей, но и смог заинтересовать и привлечь

молодых специалистов. Пожалуй, этим и от�

личается коллектив Метростроя: огромный

опыт практической работы и открытый но�

вому взгляд в будущее. Благодаря професси�

онализму и постоянному повышению квали�

фикации сотрудников стали возможны ми�

ровые рекорды скорости по щитовой про�

ходке, создание уникальных переходов под

Невой и Сайменским каналом, сооружение

всех типов станций метро и других специ�

альных сооружений в самых сложных геоло�

гических условиях.

Для ведения работ на опасных, техничес�

ки сложных и уникальных объектах требует�

ся, чтобы все процессы в организации были

отлажены, а персонал работал как единый

механизм. Такой сплоченности коллектива

не добьешься лишь дисциплинарными мера�

ми. И на уровне руководства, и руководите�

лями отделов, и специалистами прикладыва�

ются немалые усилия, чтобы Метрострой

для каждого из сотрудников стал не только

местом работы, но и собранием единомыш�

ленников. Для этого организуются выезды

на природу, совместные праздники, уделяет�

ся внимание спортивным соревнованиям –

метростроевцы выигрывали все последние

спортивные соревнования, проводимые в

Петербурге. Более того, усилиями Метро�

строя возводится храм на месте разрушен�

ного в годы советской власти. И каждый, кто

имеет отношение к организации, может

этим гордиться.

Благодаря стойкости и ответственности

сотрудников удалось сохранить материаль�

но�техническую базу и специалистов, уни�

кальный опыт и научные наработки. Еще в

советское время Метрострой мог построить

за пятилетку до 25 км тоннелей. И то, что пе�

тербургское метростроение и сегодня тех�

нологически не отстает от Запада – в значи�

тельной степени заслуга его руководителей.

Более того, в последнее время компания ста�

ла активно осваивать другие ниши. В 2006 г.

был подписан контракт на прокладку тонне�

ля под судопропускным сооружением С�1,

входящим в Комплекс защитных сооруже�

ний Санкт�Петербурга от наводнений. В

прошлом году компания получила подряд на

проведение строительно�монтажных работ

по объектам первой очереди Ленинградской

АЭС�2. С одной стороны, это связано со сни�

жением объемов работ – пришлось активно

диверсифицировать свою деятельность, за�

нимаясь непрофильными, в общем�то, объ�

ектами. С другой стороны, этот опыт обога�

тил организацию новыми техническими

возможностями. Например, за последние

15 лет метростроевцами закуплено много

техники, позволяющей возводить уникаль�

ные промышленные и гражданские объекты.

Реконструкция Мариинского театра, строи�

тельство комплекса «Балтийская жемчужи�

на», а также комплекса защитных сооруже�

ний от наводнений – все эти проекты Мет�

рострой может добавить в свою «копилку». И

это помимо таких шедевров мирового под�

земного строительства, как станции Ленин�

градского, а затем и Петербургского метро�

политена. Каждая из них уникальна и вносит

свой вклад в формирование облика города.

Метрострой, сохранив лучшие традиции,

не останавливается на достигнутом. Про�

фессионально�техническое училище № 66,

основанное в 1941 г. с целью подготовки

квалифицированных рабочих для сооруже�

ния наземных и подземных объектов мет�

рополитена, действует и сегодня, уже как

лицей. В нем по�прежнему готовят специа�

листов, способных работать на современ�

ном оборудовании, соответствующем по�

следнему слову техники, при этом исполь�

зовать современные технологии и материа�

лы, благодаря чему Метрострой может со�

ставить конкуренцию самым передовым

мировым компаниям.

Но проблема в том, что российская нор�

мативная база явно отстает от прогресса.

Стимулировать более широкое применение

инновационных технологий можно за счет

приведения в соответствие нормативно�тех�

нической базы с достижениями в области

подземного строительства, а также за счет

систематических мероприятий по повыше�

нию квалификации специалистов. Более то�

го, эти задачи носят, скорее, глобальный ха�

рактер и должны решаться на государствен�

ном уровне.

Введение с 1 января 2010 г. саморегулиро�

вания на строительном рынке стало тем

шансом, которым В. Н. Александров не мог

не воспользоваться. Прекрасно понимая, что
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«ОБЪЕДИНЕНИЕ ПОДЗЕМНЫХ СТРОИТЕЛЕЙ» 
И «МЕТРОСТРОЙ» - НАЧАЛО СОВМЕСТНОЙ ИСТОРИИ

Работа любой организации зависит в первую очередь от ее руководства. Компания, как корабль в море, где
не увидишь проторенных дорог. Сядет он на мель или будет двигаться до самого горизонта, зависит, преж-
де всего, от капитана. Подчас смена руководителя ведет к кардинальной смене курса, к резкому улучшению
или ухудшению работы компании, к бурным переменам или многолетнему штилю. От его решений зависит
судьба всего коллектива.
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подземное строительство одно из наиболее

сложных среди всех прочих видов работ, и

подтянуть ее уровень до требований сегод�

няшнего дня в общестроительных СРО не

смогут ввиду специфики технологий под�

земных работ, руководитель Метростроя вы�

ступил с инициативой создания профессио�

нального Некоммерческого Партнерства

«Объединение строителей подземных со�

оружений, промышленных и гражданских

объектов» (НП «Объединение подземных

строителей»). 9 ноября 2009 г. сведения о

Партнерстве были внесены в государствен�

ный реестр саморегулируемых организаций

Ростехнадзора. И сегодня это единственная

в России специализированная саморегули�

руемая организация в области подземного

строительства. Ее существование стало воз�

можным, прежде всего, благодаря дально�

видности и предприимчивости руководства

ОАО «Метрострой» СПб.

Вопреки сложной и противоречивой си�

туации в системе саморегулирования, спе�

циализированные саморегулируемые орга�

низации с самого начала имели четкую,

взвешенную позицию, готовы были идти на

разумные компромиссы ради решения кон�

кретных задач. В специализированных само�

регулируемых организациях проще выраба�

тывалось единое мнение, выделялись наибо�

лее острые проблемы и направлялись усилия

на их решение. Они последовательно, шаг за

шагом предлагали и реализовывали меры,

влияющие на качество строительно�монтаж�

ных работ, вносили поправки в законы и

другие нормативные акты и отстаивали их

введение, непосредственно участвовали в

формировании цивилизованной системы

саморегулирования, которая учитывала бы

мнение профессиональных строителей и

была направлена на соблюдение интересов

членов саморегулируемых организаций.

Объединение подземных строителей с са�

мого первого дня стало не просто источни�

ком свидетельств о допуске к работам, хотя

эти функции Партнерство всегда выполняло

ответственно, стараясь при этом как можно

меньше обременять своих членов. И все�та�

ки первоочередная роль – быть своего рода

рупором, через который вошедшие в него

компании и все сообщество подземных

строителей смогут высказывать свою точку

зрения на вопросы, затрагивающие их инте�

ресы, отстаивать свои позиции на законода�

тельном уровне, оказывать влияние на ход

развития строительной отрасли в целом. И

для защиты их интересов Объединение под�

земных строителей и Объединение подзем�

ных строителей – Проект принимали актив�

ное участие в предвыборных кампаниях кан�

дидатов в президенты Национальных объ�

единений СРО строителей и проектировщи�

ков (НОСТРОЙ и НОП), отстаивали свою

точку зрения при формировании Советов

Национальных объединений. Очевидно, что

от их состава во многом зависит, какая поли�

тика будет проводиться, и насколько будут

отстаиваться интересы саморегулируемых

организаций, а значит, и их членов.

Для того чтобы наиболее эффективно ре�

шать задачи, которые возникают в подзем�

ном строительстве по инициативе Объеди�

нения подземных строителей был создан Ко�

митет по освоению подземного простран�

ства НОСТРОЙ. Председателем его стал пре�

зидент НП «Объединение подземных строи�

телей», генеральный директор Метростроя

В. Н. Александров. Он не просто номинально

занял эту должность, а ведет активную рабо�

ту в данном направлении, участвует в заседа�

ниях и координирует работу этого образова�

ния. Ведь Комитет был создан как инстру�

мент для определения профессиональных

проблем, рассмотрения их Национальным

объединением строителей и дальнейшего

решения на законодательном уровне.

Одна из приоритетных задач, поставлен�

ных перед Комитетом и решаемых при не�

посредственном участии Объединения под�

земных строителей, – это анализ и актуали�

зация существующей научно�технической

базы в области подземного строительства и

организация разработки новых документов,

необходимых для внедрения современных

технологий, которые, как правило, не пред�

усмотрены существующими нормативными

документами. Необходимо обеспечить нор�

мативно�техническими документами (стан�

дарты, своды правил и т. д.) специалистов в

области проектирования и строительства

метрополитенов и тоннелей, прокладки ка�

белей и трубопроводов с помощью гори�

зонтально�направленного бурения, соору�

жения тоннелей большого диаметра меха�

низированными комплексами и коммуника�

ционных тоннелей методом микротоннели�

рования. Указанные документы должны

быть разработаны на современном уровне

развития технологий, материалов и обору�

дования и по возможности максимально

гармонизированы с аналогичными норма�

ми зарубежных стран.

Залогом успеха является то, что участни�

ков процесса объединяет совместный инте�

рес к обсуждаемым вопросам и возможность

консолидировать финансовые и интеллекту�

альные ресурсы для дальнейшего развития

подземного строительства. Благодаря под�

держке таких авторитетов в своей области,

как ОАО «Метрострой» СПб, плодотворной

работе сотрудников Партнерства и активной

позиции исполнительных органов к мне�

нию специалистов и руководства Объедине�

ния подземных строителей прислушивают�

ся. И можно сказать, что замысел метростро�

евцев удался.

На протяжении семидесяти лет проница�

тельность руководителей Метростроя и

опытность персонала позволяли находиться

организации в авангарде строительной от�

расли. Теперь у них есть еще один надежный

союзник – Объединение подземных строи�

телей. Надеемся, что прошедший год – это

только самое начало плодотворной совмест�

ной работы.
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Заседание Комитета по освоению подземного пространства НОСТРОЙ. В президиуме слева направо: А. И. Брейдбурд, С. Н. Алпатов, В. Н. Александров
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Смомента организации 31 марта

1947 г. «Конторы электро�меха�

номонтажных работ и проката

оборудования», предшественника

Управления механизации, база не

меняет своего адреса на ул. Маршала

Говорова. Только вот владения пред�

приятия не сравнить с тем скудным

оборудованием, что использовалось

60 с лишним лет назад. Первую оче�

редь Ленинградского метро строили

практически вручную.

Много сделал для механизации

горнопроходческих работ Николай

Михайлович Филиппов, возглавив�

ший организацию в 1953 г. Под его

руководством осваивался первый

механизированный проходческий

щит, изготовленный на петербург�

ских заводах, а затем и Ясиноват�

ский КТ�1�5,6.

Оснащение машинами и меха�

низмами постепенно улучшалось.

Но период действительно интен�

сивной работы по обновлению устаревшей техники,

внедрению новых технологий и методов в метро�

строении начался с 2002 г., когда руководителем

предприятия стал его нынешний директор Валерий

Дмитриевич Кузнецов. По его убеждению только воз�

можность использовать новейшую технику позволяет

выводить подземное строительство на качественно

новый уровень. А задача специалистов управления –

не просто обеспечивать метростроевцев необходимы�

ми агрегатами, но и глубоко вникать в суть инноваций.

Сегодня Управление механизации активно участ�

вует в модернизации и замене механических при�

водов на гидравлические и электрические приводы

и регуляторы, собственными силами изготавливает

оборудование и специальную технику, внедряет со�

временные методы проходки наклонных ходов но�

вых станций метро в центре исторической за�

стройки города. Специалисты освоили монтаж и

демонтаж высоковольтного оборудования для обес�

печения электроэнергией строительных объектов

и предприятий. Они выполняют монтаж и демон�

таж горнопроходческого и подъемно�транспорт�

ного оборудования, строительных машин и меха�

низмов, осуществляют пусконаладочные работы и

ревизию шахтных подъемных машин, компрессор�

ных станций и грузоподъемных механизмов в про�

цессе эксплуатации.

Сотрудники лаборатории технической диагности�

ки, созданной в организации, отвечают за обнаруже�

ние дефектов в узлах машин и механизмов с помо�

щью неразрушающих методов контроля, в частности

ультразвуковой дефектоскопии.

Если прежде приобретение импортной техники

считалось слишком дорогим мероприятием, то се�

годня руководство ОАО «Метрострой» проводит тех�

ническую политику, отвечающую духу времени и по�

требностям предприятия.

– Мы направляем специалистов в Австрию, в Гер�

манию, где они проходят стажировку, получают все

сертификаты и допуски, необходимые для работы на

современном импортом оборудовании, – говорит

руководитель реализации проектов ЛАЭС�2 и КЗС

Николай Вадимович Александров.

Управление механизации традиционно считается

одним из ведущих предприятий по организации тру�

да на стройплощадке. Тщательное планирование и

предварительная подготовка к производственному

процессу техники и обслуживающего ее персонала

приносит свои плоды.

Практически не возникало серьезных поломок

строительной техники и связанных с этим остановок

для устранения неисправностей ни при строительст�

ве Фрунзенского радиуса, ни на судопропускных со�

оружениях дамбы, ни на ядерных островах АЭС�2.

Коллектив предприятия по праву гордится тем, что

сумел сохранить в трудные времена самое важное: за�

мечательный кадровый состав и инфраструктуру. Золо�

той фонд Управления механизации – его ветераны, за�

служенные работники, многие из которых имеют пра�

вительственные награды. Экспозиция музея предпри�

ятия – это рассказ об их трудовой доблести.

22

УПРАВЛЕНИЕ МЕХАНИЗАЦИИ: 
СВИДЕТЕЛЬСТВО ТРУДОВОЙ ДОБЛЕСТИ
В музее Управления механизации – филиала ОАО «Метрострой» собраны экспонаты, по которым без труда
читается вся история метрополитена Санкт-Петербурга. Ведь с работы этого подразделения начинается
строительство каждого нового объекта метростроевцев.

Если прежде приобретение импортной техники считалось слиш-
ком дорогим мероприятием, то сегодня руководство ОАО «Мет-
рострой» проводит техническую политику, отвечающую духу
времени и потребностям предприятия.

КЗС, батопорты
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Любое строительство, а строительство метро – в

особенности, нуждается в своевременном снаб�

жении материалами, оборудованием и другими

сопутствующими материальными ресурсами. С мо�

мента основания ставилась именно такая цель – снаб�

жение сооружения метрополитена необходимыми

материалами.

Рассказывает Мирослав Станиславович АВГУС�

ТИНОВИЧ, директор УПТК – филиала ОАО «Метро�

строй»:

– Объемы, необходимые для подземного строитель�

ства, всегда были крайне велики. Только портландцемен�

та поставлялось до 80 тыс. т в год, около 2 тыс. т цемен�

та специальных марок, кабельно�проводниковой про�

дукции – порядка 300 км. Металлопрокат, включая раз�

личную арматуру, уголки, швеллеры, балки, листовую

сталь, трубы, материалы верхнего строения пути, по�

ставлялся в объеме порядка 25 тыс. т в год. Шпал для

верхнего строения пути требовалось около 20 тыс. штук.

После 1991 г. изменились объемы поставок и их

структура. Материалов из бывших советских респуб�

лик мы стали получать меньше, зато активнее разви�

вались контакты с крупнейшими российскими произ�

водителями. Обусловлено это не только логистикой,

но и требованиями к качеству поставляемой продук�

ции, которая должна соответствовать стандартам,

принятым в отрасли. Мы стараемся работать с произ�

водителями продукции, соответствующей междуна�

родным стандартам качества. Результат – многочис�

ленные городские медали и дипломы, подтверждаю�

щие качество поставок УПТК на стройки города.

Ситуация 1990�х гг. заставила УПТК выйти на откры�

тый рынок и расширить перечень услуг. Работа в дру�

гих сегментах строительства, в других регионах не

только с отечественными, но и с зарубежными компа�

ниями способствовала и выживанию организации, и

накоплению опыта. Но объекты Петербургского мет�

рополитена остаются для нас делом первоочередной

важности.

УПТК, являясь филиалом Метростроя, поставляет

материалы высокого качества по конкурентоспособ�

ным ценам. Централизованный процесс закупки ос�

вобождает строительные подразделения от непро�

фильной работы, а нам позволяет добиться ценовых

преференций за счет объема закупок.

В месяц мы получаем порядка 60–70 вагонов стро�

ительных грузов. В соответствии с согласованным

графиком материалы и конструкции доставляются на

площадки. Сроки поставки из регионов тщательно

просчитываются, логистика выстроена с учетом по�

требностей строительства и пропускной способности

разных видов транспорта. Так, на сооружение ЛАЭС

материалы доставлялись и железнодорожным, и авто�

мобильным транспортом с разгрузкой непосред�

ственно на объекте в Сосновом Бору.

Отработанные схемы позволяют добиться отлич�

ных результатов при снабжении технологически

сложных площадок, например, Размыва, где Метро�

строем решался беспрецедентно сложный технологи�

ческий вопрос. При работе на Комплексе защитных

сооружений мы смогли реализовать максимально

оперативные схемы обеспечения строительства необ�

ходимыми материалами и конструкциями в достаточ�

но больших объемах.

Практика показала экономическую эффективность

и обоснованность схем технологической комплекта�

ции, которые использует УПТК Метростроя. Широкий

спектр партнеров и поставщиков позволяет подходить

к реализации заказа системно, обеспечивая комплекс�

ные поставки разной степени сложности. Поэтому, по�

мимо организации поставок, мы предоставляем услуги

по мониторингу рынка, определению справедливой

цены, разработке логистических схем и предоставле�

нию путей транспортирования грузов.
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УПРАВЛЕНИЕ ПРОИЗВОДСТВЕННО-ТЕХНОЛОГИЧЕСКОЙ
КОМПЛЕКТАЦИИ: 70 ЛЕТ БЕЗУПРЕЧНОЙ РАБОТЫ

Управление производственно-технологической комплектации (УПТК) –
филиал ОАО «Метрострой» может по праву гордиться тем, что на про-
тяжении 70 лет обеспечивает материалами строительство метро в со-
ставе Метростроя. 21 января 1941 г. Приказом № 1 Управления Строи-
тельства № 5 НКПС образовано Управление материально-техническо-
го снабжения. С этого момента началась история УПТК, которая про-
должается по сей день.

Ситуация 1990-х гг. заставила УПТК выйти на открытый рынок
и расширить перечень услуг. Работа в других сегментах строи-
тельства, в других регионах не только с отечественными, но и с
зарубежными компаниями способствовала и выживанию орга-
низации, и накоплению опыта. 
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О сегодняшнем дне СМУ�9 рассказывает

генеральный директор Леонид Влади�

мирович СЕРЕБРЯКОВ.

– СМУ�9, как и некоторые другие метро�

строевские подразделения, образовалось

сразу после войны, 29 декабря 1946 г. на ос�

новании приказа № 509 и называлось Кон�

торой Спецработ Ленметростроя. С 1 июня

1951 г. эта организация была преобразована

в СМУ № 9 Ленметростроя.

Специалисты нашей компании первыми

приходят на объект. Мы ведем бурение

шахтных стволов и заморозку грунтов. Пос�

ле нас под землю спускаются проходчики. 

И закончиться строительство метро без нас

не может. Специалисты СМУ�9 «дают жизнь»

уже готовым тоннелям: ведут монтаж эска�

латоров, тяговых подстанций, прокладку ка�

бельных сетей и трубопроводов, занимают�

ся освещением тоннелей и станций. Мы –

единственная организация, которая специа�

лизируется по монтажу эскалаторов в Пе�

тербурге. Все они, за исключением переса�

дочного узла «Садовая» – «Спасская», смон�

тированы специалистами нашей компании.

Даже в финансово нестабильное время

мы не перешли на объекты промышленно�

гражданского строительства, а продолжали

сооружать метро. В 2009 г. году активно уча�

ствовали в возведении наклонного хода и

наземного вестибюля станции метро «Зве�

нигородская», монтиро�

вали эскалаторы, освеще�

ние, вели установку ка�

бельных конструкций на

объектах Фрунзенского

радиуса. Бурение скважин

и заморозку грунтов для

проходки наклонного хо�

да ст. «Бухарестская» так�

же выполнено СМУ�9.

2010 г. стал для нас не

менее «урожайным». Уже

к ноябрю были смонти�

рованы конструкции СТП

на «Адмиралтейской» и

закончены пусконаладоч�

ные работы. В ноябре

полным ходом шло энер�

гообеспечение приводов

эскалаторов. А закончился год сборкой эска�

латоров на пусковом объекте – ст. «Обвод�

ный канал». На очереди – станции «Буха�

рестская» и «Международная».

– Как вы считаете, существует ли
на самом деле питерская школа метро�
строения, и какие ее основные черты?

– На этот вопрос лучше ответят пассажи�

ры метро. Ведь они видят результаты наше�

го труда каждый день. А нам пришлось пора�

ботать и за пределами Петербурга. Специа�

листы компании вели установку эскалато�

ров в метро Будапешта. Были еще Харьков,

Тбилиси, Минск… Мы принимали участие и в

ликвидации аварии на Чернобыльской АЭС –

монтировали раздвижные двери на станции

Семиходы. Мы тогда готовились выполнить

и другую задачу – пробурить под четвертым

энергоблоком скважину и залить туда жид�

кий азот. Но впоследствии от этого плана

было решено отказаться.

– Новые технологии используются
специалистами вашей компании?

– Каждая станция требует своего подхода

и внедрения новых технологий. Например,

всегда есть определенные особенности в

монтаже эскалаторов. Оборудование за по�

следние годы значительно изменилось. Се�

годня мы устанавливаем третье поколение

эскалаторов. Раньше, например, привод на

них был разъемный, а современные постав�

ляются полностью в сборе, и весят такие ма�

шины 27 т. В последнее время мы стали ис�

пользовать в работе много нового инстру�

мента. К сожалению, в основном, он им�

портный, а хотелось бы, чтобы выпускался

свой, отечественный.

– Расскажите о своем коллективе.
– Коллектив «СМУ�9 Метрострой» – это

пять участков, 173 человека, и такая числен�

ность у нас постоянна, так как текучести ка�

дров нет. В основном, в штате состоят опыт�

ные работники, которые трудятся в компа�

нии со дня ее основания. И еще у нас много

трудовых династий. Вслед за отцами в мет�

ростроение приходят сыновья, а затем и

внуки. И это внушает оптимизм. Ведь впере�

ди у нас закладка новых станций метропо�

литена. Будет много работы и для опытных,

и для молодых метростроителей.
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СМУ-9: ВОСТРЕБОВАННЫЙ ОПЫТ
Специалисты «СМУ-9 Метростроя» начинают и заканчивают строи-
тельство новых станций метро. В основе работы этой многопрофильной
компании опыт и безупречное качество выполняемых работ.

Специалисты нашей компании первыми приходят на объект. Мы ведем
бурение шахтных стволов и заморозку грунтов. После нас под землю
спускаются проходчики,  а затем наши специалисты «дают жизнь» уже
готовым тоннелям: ведут монтаж эскалаторов, тяговых подстанций,
прокладку кабельных сетей и трубопроводов, занимаются освещением
тоннелей и станций.

Интерьерное решение ст. «Бухарестская»
(эскиз Ленметрогипротранса)
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З АО «Управление № 10 Метростроя» бы�

ло создано в 1979 г. в качестве спец�

формирования в системе Минтранс�

строя под названием «Строительно�мон�

тажный поезд № 647». Задачей организа�

ции было строительство Лестранхоза для

обеспечения метростроев страны лесом.

Для этого в Архангельской области был по�

строен поселок городского типа и техно�

логический комплекс по разделке древеси�

ны, в то время самый современный на севе�

ре. Для своевременного пуска Лестранхоза

были привлечены специалисты не только

подразделений Ленметростроя, но и мет�

ростроев страны. Комплекс был сдан во�

время, в сентябре 1987 г.

По приказу начальника Ленметростроя 

№ 496 от 25 ноября 1987 г. организация бы�

ла передислоцирована в Ленинград для вы�

полнения заданных объемов строительно�

монтажных работ по метростроению.

7 декабря 1989 г. приказом начальника

Управления строительства «Ленметрост�

рой» СМП�647 было реорганизовано в

СМУ�10 Ленметростроя, а 23.08.1994 г. на

основании решения Регистрационной па�

латы мэрии Санкт�Петербурга переимено�

вано в АОЗТ «Управление № 10 Метро�

строя», и далее с 07.10.2002 г. ЗАО «Управ�

ление № 10 Метростроя».

Коллектив предприятия трудился на стро�

ительстве перегонных тоннелей в депо «Вы�

боргское», станций метро «Проспект Про�

свещения», «Спортивная», «Комендантский

проспект», принимал непосредственное уча�

стие в ликвидации аварии и восстановлении

движения между станциями «Лесная» и «Пло�

щадь Мужества», участвовал в возведении

станционного комплекса станции «Волков�

ская», в долевом строительстве для обеспече�

ния специалистов жильем.

За четверть века своего существования

предприятие выработало стиль работы, ос�

нованный на принципах развития произ�

водства и расширения рабочих мест, даю�

щих возможность людям получать зарплату,

обеспечивающую им достойную жизнь, про�

зрачного ведения финансовой политики,

построения взаимоотношений с партнера�

ми на честной и взаимовыгодной основе.

На строительном рынке Санкт�Петербур�

га ЗАО «Управление № 10 Метростроя» за�

рекомендовало себя как надежный, обяза�

тельный и эффективный партнер, ведущий

конкурентную борьбу в честной и откры�

той манере, развивающий свои контакты,

как с поставщиком, так и с клиентами, с

точки зрения построения и развития долго�

срочных отношений.

По оценке Всемирной программы про�

движения качества ЗАО «Управление № 10

Метростроя» было награждено Золотым

Сертификатом Качества, что является зна�

ком признания со стороны международной

экспертной организации.

Залогом успешной работы организации

стало сочетание лучшего опыта старой шко�

лы, получившей закалку еще в советские вре�

мена, с применением современных достиже�

ний науки и техники. Поэтому даже в слож�

ные для Метростроя постперестроечные го�

ды коллектив ЗАО «Управления № 10 Метро�

строя» сумел адаптироваться к новым эконо�

мическим условиям, сохранив при этом кад�

ровый и технический потенциал. Не смотря

на то, что специфика горного дела весьма

консервативна, применение новейшей тех�

ники и технологий позволяет непрерывно

повышать эффективность производства и

увеличивать производительность труда, за

что работники ЗАО «Управление № 10 Мет�

ростроя» были неоднократно удостоены го�

сударственных наград.

Экономическая стабильность и социаль�

ная защищенность привлекают в коллектив

молодежь. Более трети его работников – в

возрасте до 35 лет. Обучение основным ра�

бочим профессиям ведется без отрыва от

производства на базе НОУ «Учебный комби�

нат», а инженерно�технический персонал

пополняется за счет выпускников ПГУПСа и

Горного института.

В прошедшем году Международный благо�

творительный фонд «Меценаты столетия» по

результатам анализа работы ЗАО «Управле�

ние № 10 Метростроя» присвоил предпри�

ятию почетное звание «Национальное до�

стояние» с вручением Золотой медали и за�

несением в книгу «Национальное достоя�

ние». Решение фонда основано на данных

социологических и маркетинговых исследо�

ваний независимых экспертов в области

экономики, социальной политики, охраны

труда и окружающей среды. Оно также учи�

тывало участие предприятия в социальных

программах региона. В частности, МБФ вы�

соко оценил всестороннюю поддержку об�

щественных инициатив, направленных на

создание комфортных условий труда и улуч�

шение благосостояния жителей города. От�

мечена и регулярная финансовая помощь

«Управления № 10 Метростроя» Детскому

благотворительному фонду «Спасение» и Ре�

гиональному общественному благотвори�

тельному движению «Большая медведица».

Кроме того, коллектив «Управления № 10

Метростроя» успешно проявил себя и на ре�

конструкции вестибюлей станций «Владимир�

ская», с уникальным архитектурным обликом

«Гостиный двор» и, конечно, «Горьковская».

В настоящее время ЗАО «Управление № 10

Метростроя» выполняет работы на втором

пусковом комплексе Фрунзенского радиуса,

на участке от ст. «Волковская» до ст. «Между�

народная».

Коллектив, в составе которого работают

опытные строители и «обкатанные» на

сложных объектах молодые кадры, про�

должает открывать для себя новые возмож�

ности и горизонты.
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УПРАВЛЕНИЕ № 10: РАЗДВИГАЯ ГОРИЗОНТЫ



НАШИ ПОДРАЗДЕЛЕНИЯ

МЕТРО И ТОННЕЛИ № 1,  2011

О сегодняшнем дне компании рассказывает

главный инженер «СМУ�11 Метрострой»

Алексей Валентинович УХАНОВ:

– Свою историю «СМУ�11 Метрострой» ве�

дет с 1972 г. Изменилась форма собственнос�

ти, но название осталось прежним, как и ос�

новное направление работы. Мы занимаемся

строительством метро, вертикальных и на�

клонных стволов для станций и перегонов.

Наши специалисты участвовали в возве�

дении станций «Выборгская», «Проспект

Ветеранов», «Девяткино», «Пионерская»,

«Рыбацкое», «Ладожская», «Улица Дыбенко»,

«Проспект Просвещения», «Спортивная»,

«Садовая» и «Адмиралтейская». Были време�

на, когда работы велись на трех станциях

одновременно. И строители, выдерживая

серьезные нагрузки, справлялись со своей

ответственной задачей. Сейчас мы участву�

ем в пуске станции «Обводный канал», тру�

димся на «Международной», «Бухарест�

ской» и «Адмиралтейской».

Несмотря на то, что многие процессы в

последнее время механизированы, до недав�

него времени доставка стройматериалов к

месту проведения работ, транспортировка

извлеченного грунта и многие другие опе�

рации выполнялись вручную. Руководство

«СМУ�11 Метрострой» во главе с генераль�

ным директором Андреем Владиславовичем

Морозовым приняло решение инвестиро�

вать средства в техническое развитие ком�

пании. И сегодня, например, мы ведем пода�

чу бетонной смеси с помощью бетононасо�

са с шахтной поверхности непосредственно

к месту укладки.

Впервые способ подачи бетона был при�

менен в процессе проходки обходных тон�

нелей в зоне Размыва между станциями

«Лесная» и «Площадь Мужества». Ноу�хау по�

зволило отказаться от ручного труда, дли�

тельной транспортировки смеси, сущест�

венно сократило время бетонирования. Но

главное – теперь можно гарантировать ка�

чество бетона, уложенного в опалубку. Эту

технологию мы использовали и во время ра�

бот на станции «Обводный канал».

При проходке наклонных ходов эскала�

торных тоннелей в историческом центре

города применялась технология струйной

цементации грунтов jet�grouting. Сооруже�

ние тоннеля НВУ № 620 на станции «Буха�

рестская» специалистами «СМУ�11 Метро�

строй» велось с помощью технологии опе�

режающего крепления и безосадочной про�

ходки. Кроме того, применялась телескопи�

ческая штанга, которая при длине буровой

установки 7 м позволила за один подход бу�

рить 14�метровую скважину, благодаря чему

значительно ускорили процесс проходки.

Этот опыт для России уникален.

Не менее уникальная работа предстоит и на

строительстве эскалаторного тоннеля стан�

ции «Адмиралтейская». Здесь нас ждет горно�

проходческий комплекс Herrenknecht AG, ко�

торый уже использовался для сооружения на�

клонного хода станции «Обводный канал».

Щит назвали «Аврора», его диаметр составляет

более 10 м. Задача щита – поддерживать давле�

ние, адекватное давлению выхода окружаю�

щих грунтов, чтобы исключить деформацию.

Планируется, что станция «Адмиралтейская»

примет пассажиров в конце 2011 г.

Как и другие строительно�монтажные управ�

ления Метростроя, мы сильны своим коллекти�

вом, кадрами, которые трудятся у нас. Наши усло�

вия считаются особо опасными, поэтому в мет�

ростроении не могут работать люди безответ�

ственные, эгоистичные, не способные болеть за

общую идею. Под землей характер человека рас�

крывается как на ладони. Поэтому и трудятся у

нас настоящие профессионалы – специалисты

особого закала. Такие же уникальные, как и та ра�

бота, которую они выполняют.
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СМУ-11: ПОКОРИТЕЛИ ГЛУБИН
Петербургское метро – не только визитная карточка города, но и полигон для отработки самых современных
технологий подземного строительства. На переднем крае этой работы – специалисты «СМУ-11 Метрострой».

Как и другие строительно-монтажные управления Метростроя, мы
сильны своим коллективом, кадрами, которые трудятся у нас. 
Наши условия считаются особо опасными, поэтому в метростроении не
могут работать люди безответственные, эгоистичные, не способные
болеть за общую идею.

Начало работ по проходке наклонного хода ст. «Адмиралтейская»
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П рофессионалы СМУ № 13 владеют мето�

диками ведения специальных монтаж�

ных, реставрационных работ, имеют

опыт реконструкции станций метро без ос�

тановки движения поездов и ограничения

пассажиропотока. В активе этого коллектива

возведение единственной в Санкт�Петербур�

ге станции «Спасская» с двумя пересадочны�

ми узлами, сооружение эскалаторных тон�

нелей и вестибюлей станций «Технологичес�

кий институт�II», «Площадь Александра Не�

вского�II», «Садовая», «Московская», «Граж�

данский проспект», архитектурно�отделоч�

ные работы на станциях «Комендантский

проспект», «Чкаловская», «Спасская».

За время своего существования   СМУ №

13 построило множество объектов для Пе�

тербургского метрополитена. На его счету

такие станции как «Обухово», «Улица Дыбен�

ко», «Чкаловская», «Фрунзенская», «Ленин�

ский проспект», «Нарвская», «Петроград�

ская», «Пионерская», «Девяткино», «Елизаров�

ская», «Лесная», «Спасская» и многие другие.

Проходка наклонного хода щитом фирмы

Herrenknecht, осуществленная СМУ № 13

при строительстве эскалаторного тоннеля

ст. «Обводный канал», стала инновационной

не только для Санкт�Петербурга, но и для

России в целом.

– Щит, который нам довелось опробовать

первыми, – это будущее метростроения, –

считает директор ЗАО «СМУ № 13 Метро�

строй» Сергей Дмитриевич СЕПИТЫЙ. –

Тесно сотрудничая с разработчиками этого

щита из фирмы Herrenknecht, мы убедились,

что наши специалисты вполне готовы не

только осваивать, но и совершенствовать за�

падные технологии. По мере проходки они

внесли немало дельных предложений. Сей�

час тоннелепроходческий комплекс «переко�

чевал» с «Обводного канала» на ст. «Адмирал�

тейская», затем «переедет» на ст. «Спасская»

для сооружения ее эскалаторного тоннеля.

Помимо метростроения и других подзем�

ных объектов СМУ № 13 занимается про�

мышленным, гражданским и жилищным

строительством. В 2010 г. с участием СМУ за�

вершено возведение основных конструкций

автодорожного тоннеля в составе Комплекса

защитных сооружений Санкт�Петербурга от

наводнений. Не менее значимый объект – Ле�

нинградская АЭС�2, где СМУ № 13 выполняет

ряд работ для ввода в эксплуатацию энергоб�

локов № 1 и 2. Гордостью строителей стало

сооружение градирни № 1 высотой 150 м и

диаметром 130 м, скорость возведения моно�

литной железобетонной оболочки достигла

высоких мировых результатов.

Коллектив СМУ № 13 построил целый ряд

промышленных объектов, в частности, завод

железобетонных конструкций «Метробе�

тон», стеклотарный завод в г. Кингисеппе,

произвел капитальный ремонт комбината

хлебопродуктов им. С. М. Кирова, где монти�

ровал такие сложные сооружения, как при�

чальная башня, грузовой лифт высотой 45 м.

На Мытнинской набережной о строителях

СМУ № 13 напоминает двухэтажная мансар�

да, уникальную стропильную металлокон�

струкцию которой пришлось монтировать с

помощью вертолета.

В коллективе гордятся своими сотрудни�

ками, многие из которых до последних дней

трудились в организации. Это – начальник

участка, орденоносец Анатолий Сергеевич

Божбов, всю свою жизнь связавший с Метро�

строем, и бригадир проходчиков Виктор Фе�

дорович Липин, имеющий среди наград Ор�

ден Дружбы народов и медаль ВДНХ. Труд

этих людей служит примером самоотдачи,

любви и преданности своему делу для тех,

кто трудится в СМУ № 13 сегодня. Есть в ор�

ганизации ветераны, которые на протяже�

нии 40 и более лет работают на прокладке

Петербургского метрополитена: электросле�

сарь�монтажник, почетный транспортный

строитель Михаил Михайлович Меньшиков,

награжденный орденом Трудовой Славы, ма�

шинист подъемных машин Тамара Ивановна

Брутова и другие.

Большинство уникальных специалистов

СМУ № 13 получили профессию в учебных

заведениях Ленметростроя. Коллектив явля�

ется членом Союза строительных объедине�

ний и организаций Санкт�Петербурга, Тон�

нельной ассоциации России.

Среди десятков объектов, созданных эти�

ми людьми, пожалуй, нет ни одного орди�

нарного. Каждую новую стройплощадку

здесь воспринимают как новую возмож�

ность для приложения инженерной мысли,

развития технологий и профессионально�

го мастерства.
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СМУ-13: СТРОЙКА НЕ БЫВАЕТ ОРДИНАРНОЙ
ЗАО «СМУ № 13 Метрострой» ведет свою летопись с 1941 г. Более 800 специалистов этой генподрядной ор-
ганизации осуществляют проходку тоннелей в самых сложных условиях, выполняют весь комплекс строи-
тельных работ – от укладки бетона до отделки, включая облицовку естественным камнем.

Среди десятков объектов, созданных этими людьми, пожалуй, нет ни
одного ординарного. Каждую новую стройплощадку здесь восприни-
мают как новую возможность для приложения инженерной мысли,
развития технологий и профессионального мастерства.

Готовый тоннель наклонного хода на ст. «Обводный канал»
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В 1971�м коллектив возродился для про�

должения строительства метрополите�

на и, несмотря на серьезные реоргани�

зации, предприятие внесло достойный вклад

в сооружение и ввод в эксплуатацию станци�

онных узлов. При участии профессионалов

Управления�15 в городе построены станции

«Черная речка», «Площадь Александра�Не�

вского�2», «Лиговский проспект», «Старая де�

ревня». В 1979 г. бригада проходчиков под

руководством заслуженного строителя

РСФСР К. С. Татариновича методом бригад�

ного подряда осуществила скоростную про�

ходку перегонного тоннеля «Черная речка» –

«Петроградская». Метростроевцам впервые

за календарный месяц удалось проложить в

постоянной обделке 1070 пог. м тоннеля.

В 1999 г. коллектив разделился на две но�

вые организации: ЗАО «Метроподземстрой»

и ЗАО «Управление�15 Метрострой», кото�

рое явилось законным правопреемником

Управления�15.

Самый серьезный кризис для метрострое�

ния пришелся на 1999–2001 гг. Именно тог�

да руководство коллективом принял на себя

нынешний генеральный директор Владимир

Владимирович Чумов. Казалось бы, эконо�

мическая ситуация не располагала к разви�

тию предприятия. Однако на этот раз руко�

водители ЗАО «Управление�15 Метрострой»

нашли применение знаниям своих людей,

сумели сберечь ценные кадры. В дополнение

к навыкам подземного строительства брига�

ды освоили другие виды работ.

Специалисты Управления�15 возвели ос�

новные строительные конструкции завода по

утилизации автомобилей и бытовой техники

для фирмы «Хетек» в Горелово на территории

Кировского завода, проложили подземные

коммуникации на заводе «Балтика», построи�

ли котлован для путепровода в Мурино, очист�

ные сооружения в г. Пушкин, провели рекон�

струкцию элеватора

хлебозавода на прос�

пекте Обуховской

обороны. Стремясь

сохранить квалифи�

цированных сотруд�

ников, предприятие

осваивало все новые

специфические виды

работ, например,

подготовку комму�

никаций для автоза�

правочных станций,

при этом, не прекра�

щая работы на стро�

ительстве станции

«Комендантский про�

спект».

И все же основным

направлением дея�

тельности ЗАО «Управление�15 Метрострой»

по�прежнему является прокладка метрополи�

тена в Санкт�Петербурге. В этой области про�

фессионалам�метростроителям нет равных.

По высшему разряду они готовы выполнить

любые задания, начиная с подготовки строй�

площадки и заканчивая сдачей объекта в

эксплуатацию и передачей городу террито�

рий, освобожденных от временных постро�

ек. В обязанности Управления�15 входит так�

же ремонт и реконструкция тоннельной об�

делки и других сооружений действующего

метрополитена.

В настоящее время основная работа ком�

пании связана со строительством Фрунзен�

ского радиуса метрополитена. Совместно с

коллегами из СМУ�13 коллектив Управле�

ния�15 трудился на станции «Спасская». Это

большой станционный комплекс с тупика�

ми и местами отстоя электропоездов. Для

его сооружения необходимо было вынуть

из�под земли 240 тыс. м3 грунта, уложить

32 тыс. м3 бетона, поставить 6200 колец раз�

ного диаметра. По признанию генерального

директора ЗАО «СМУ № 13 Метрострой»

С. Д. Сепитого, без помощи соседей выпол�

нить такой объем работ было бы невозмож�

но. Бригады Управления�15 ведут проходку

подземных выработок через стволы шахт

620, 621 и 622. При содействии ЗАО «Сем�

надцатое управление Метрострой» они за�

канчивают обустройство наклонного хода

станции «Международная». Поскольку стро�

ительство следующих по этой ветке четы�

рех станций и депо «Южное» по плану

должно начаться только в 2012 г., ст. «Между�

народная» до этого времени будет конеч�

ной. Поэтому здесь сооружаются наклон�

ный ход, станционные тоннели, группы ка�

мер съездов, притоннельные выработки.

Словом, впереди много настоящих дел, и

коллектив готов с ними справиться.
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УПРАВЛЕНИЕ-15: КРИЗИСАМ ВОПРЕКИ
Биография ЗАО «Управление–15 Метрострой» складывалась сложнее, чем у соратников по цеху. Образован-
ное сразу после Великой Отечественной войны, СМУ–15 в начале 60–х годов было расформировано.

В. В. Чумов, генеральный директор
ЗАО «Управление�15 Метрострой»

НУЖНА ПОДПИСЬ



НАШИ ПОДРАЗДЕЛЕНИЯ

МЕТРО И ТОННЕЛИ № 1,  2011

Репутация Метростроя как прогрессив�

ного предприятия, идущего в ногу с пе�

редовыми тенденциями мирового мет�

ростроения, в значительной степени завое�

вана благодаря специалистам ЗАО «Семнад�

цатое управление Метрострой». За годы ра�

боты сотрудниками организации были ус�

пешно внедрены в практику многие кон�

структорские и технические решения. На�

пример:

· строительство ст. «Площадь Мужества»

стало первым опытом сооружения одно�

сводчатой станции в России;

· совершенствуя технологию односводча�

тых станций при возведении ст. «Проспект

Большевиков» использовался агрегат АМК�1,

позволивший полностью механизировать

процесс проходки калоттной прорези верх�

него свода, который является наиболее тру�

доемким при строительстве односводчатых

станций;

· при сооружении верхнего свода сред�

него зала колонной станции «Адмиралтей�

ская», расположенной в историческом цен�

тре Санкт�Петербурга, с целью уменьшения

величины сдвижения земной поверхности,

впервые был применен агрегат АСК, позво�

ливший внедрить технологию опережаю�

щей крепи. Оба агрегата разработаны и

сконструированы ЗАО «Метрокон» (СКТБ)

под руководством главного конструктора

В. Г. Иванова и изготовлены Управлением

механизации Метростроя и НПО «Проле�

тарский завод»;

· на ст. «Проспект Просвещения» впервые

был смонтирован участок колонно�прогон�

ного комплекса из сборного железобетона, в

отличие от традиционных металлоконструк�

ций. Впоследствии КПК ст. «Крестовский ос�

тров» был полностью сооружен с обделкой

из сборного железобетона.

В 2006 г. после длительной консервации

были возобновлены работы на ст. «Междуна�

родная». Специалисты ЗАО «Семнадцатое уп�

равление Метрострой» выполнили здесь вер�

тикальный ствол и околоствольные выра�

ботки, провели щитовую проходку перегон�

ных тоннелей в сторону ст. «Волковская», а

также левого и переборку правого станцион�

ных тоннелей. Всего для строительства стан�

ции необходимо разработать и вывезти бо�

лее 44 тыс. м3 породы. Для каждого объекта

приходится искать свои технологические

приемы, тщательно прорабатывать проект�

ную документацию, обучать специалистов. В

выработке между станциями «Волковская» и

«Международная» при участии Управления

механизации на участке переборки тоннеля

∅ 5,63 был испытан и успешно применен

робот для дистанционного разрушения же�

лезобетона «БРОКК», нашедший ныне широ�

кое распространение в подземном строи�

тельстве.

Опыт решения сложных проблем помога�

ет метростроевцам Семнадцатого управле�

ния при сооружении различных канализа�

ционных коллекторов и объектов граждан�

ской обороны. Организация принимает ак�

тивное участие в освоении подземного про�

странства города. Десятки километров под�

земных тоннелей, более 40 вертикальных и

наклонных стволов создали люди, работаю�

щие в этом коллективе. Руководитель пред�

приятия Алексей Гуслинский подчеркивает,

что даже в самые трудные годы ЗАО «Семнад�

цатое управление Метрострой» сумело со�

хранить и преумножить свой уникальный

кадровый потенциал.

Надежные подземные дороги оставляют

за собой труженики этого коллектива. Они

знают, какова цена каждого километра

подземки.
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УПРАВЛЕНИЕ-17: ПРОГРЕСС ПОДЗЕМНЫХ КИЛОМЕТРОВ
Специалисты ЗАО «Семнадцатое управление Метрострой» принимали участие в строительстве 16-ти
станционных комплексов Петербургского метрополитена. Эта организация создана на базе предприятия
«Путьрем № 3», прокладывавшего в годы войны «Дорогу жизни».

При сооружении верхнего свода среднего зала колонной станции «Ад-
миралтейская», расположенной в историческом центре Санкт-Петер-
бурга, с целью уменьшения величины сдвижения земной поверхности,
впервые был применен агрегат АСК, позволивший внедрить техноло-
гию опережающей крепи. 
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Б олее пятнадцати подземных станций

глубокого заложения с прилегающими

тоннелями построены при непосред�

ственном участии этого коллектива. До сих

пор молодые метростроевцы воспитываются

на героической трудовой истории ветеранов.

Примером служит работа комплексной мо�

лодежной бригады Э. Ф. Лубинского, которая

за 31 день механизированным комплексом

КТ1�5,6 осуществила проходку перегонного

тоннеля протяженностью 1250 пог. м.

Уникальная двухъярусная станция «Спор�

тивная», не имеющая аналогов в мире, – еще

одно выдающееся достижение ТО�3. Яркие

страницы вписали в летопись предприятия

проходческие бригады Д. Дорофеева, М. Его�

рова, Б. Прудникова. Особо гордятся в кол�

лективе работой бригадира проходчиков 

М. Г. Тихоновича. Уже в 1955 г. он был на�

гражден медалью «За трудовую доблесть», а в

1970�е гг. при строительстве Кировско�Вы�

боргской линии Ленинградского метропо�

литена ему было присвоено Звание Героя

Социалистического Труда с вручением орде�

на Ленина и золотой медали «Серп и Молот».

Также он награжден орденом «Знак Почета»

за успехи, достигнутые в выполнении зада�

ний пятилетнего плана по транспортному

строительству и Бронзовой медалью ВДНХ.

Сегодня ЗАО «Тоннельный отряд�3», в со�

ставе которого действуют три специализи�

рованных подразделения, трудится под ру�

ководством генерального директора Влади�

мира Алексеевича Чурляева. Проходчики и

другие специалисты Отряда по�прежнему

заняты на строительстве и реконструкции

важнейших объектов метрополитена. На�

пример, в период аварии в декабре 1995 г. –

январе 1996 г. благодаря четкой слаженнос�

ти их действий, в кратчайшие сроки были

уложены пути и восстановлены для оборота

поездов на отрезанных Размывом участках

Кировско�Выборгской линии камеры съез�

дов у станций «Лесная» и «Площадь Мужес�

тва». Специалисты ТО�3 трудились на со�

оружении ст. «Звенигородская», пересадоч�

ного узла на действующую ст. «Пушкин�

ская», проходке и обустройстве перегон�

ных тоннелей, вентиляционных и эвакуа�

ционных сбоек, укладке путей и контактно�

го рельса по всему Фрунзенскому радиусу. В

настоящее время коллектив задействован

на сооружении трех групп камер съездов,

соединительных тоннелей и среднего тупи�

ка за ст. «Международная», а также продол�

жает укладку веера путей третьей очереди

депо «Выборгское».

Сегодня подземное строительство в

Санкт�Петербурге невозможно без примене�

ния сложных технологий. Скажем, рекон�

струкция памятника архитектуры станции

метро «Пушкинская», включающая сооруже�

ние пересадочного узла, проведена специа�

листами ЗАО «Тоннельный отряд № 3» без

остановки движения поездов. На смежной

станции «Звенигородская» по их предложе�

нию была усовершенствована установка для

монтажа колонн в пересадочной камере. В

камерах съездов у станций «Достоевская» и

«Садовая» в короткие технологические «ок�

на» продолжительностью 52 ч были врезаны

четыре стрелочных перевода, позволившие

осуществить раздельную эксплуатацию Пра�

вобережной и Фрунзенско�Приморской ли�

ний метрополитена.

Для сооружения малого эскалаторного

тоннеля и машинного зала эскалаторов

ст. «Адмиралтейская» было необходимо

пройти выработки большого сечения об�

щим объемом более 4500 м3. Чтобы выпол�

нить задачу, применили метод последова�

тельного раскрытия частей тоннельного

профиля с устройством временной крепи и

постепенным бетонированием несущих

конструкций.

С осени 2006 г. коллектив участвует в

строительстве Комплекса защитных соору�

жений Санкт�Петербурга от наводнений. В

его компетенции – работы по возведению

конструкций секций автодорожного тонне�

ля. Немаловажная деталь: толщина плиты пе�

рекрытия тоннельных секций превышает

один метр. При бетонировании на каждый

квадратный метр опалубки приходился вес

около 3 т. А если учесть, что транспортные

отсеки тоннеля имеют большой пролет, то

общий вес, который давил на одну секцию

опалубки во время бетонирования, состав�

лял более 500 т. Высококвалифицированные

профессионалы Тоннельного отряда�3, под�

готавливая уникальную силовую опалубку

перекрытия, способную принять на себя

столь большую нагрузку и обеспечить при

этом высокую точность проектных разме�

ров, успешно справились с этой задачей.

Мощный кадровый потенциал, качествен�

ное оборудование, высочайшая ответствен�

ность за безопасность созданных объектов, –

неотъемлемые черты сегодняшнего коллек�

тива ЗАО «Тоннельный отряд�3».
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ТОННЕЛЬНЫЙ ОТРЯД-3: ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ПОКОЛЕНИЙ
Основная специализация ЗАО «Тоннельный отряд-3» – горнопроходческие работы и устройство верхнего строения
пути метрополитена. С октября 1946 г., едва послевоенный Ленинград возобновил прокладку подземной дороги,
за дело взялось предприятие «Строительство № 11», через 14 лет преобразованное в «Тоннельный отряд-3».

Мощный кадровый потенциал, качественное оборудование, высочай-
шая ответственность за безопасность созданных объектов, – неотъем-
лемые черты сегодняшнего коллектива ЗАО «Тоннельный отряд-3».

В. А. Чурляев, генеральный директор
ЗАО «Тоннельный отряд�3»



НАШИ ПОДРАЗДЕЛЕНИЯ

МЕТРО И ТОННЕЛИ № 1,  2011

О сегодняшнем дне компании рассказы�

вает ее генеральный директор Нико�

лай Иванович ВЛАСОВ.

– ЗАО «Метроподземстрой» было образо�

вано на базе СМУ�15 Метростроя в январе

1999 г., и вот уже 11 лет активно участвует в

прокладке Петербургского метрополитена.

В настоящее время численность компании

составляет 160 человек. Специалисты ЗАО

«Метроподземстрой» принимали участие в

возведении ряда петербургских станций

метро: на ст. «Комендантский проспект»

смонтировали колонно�прогонный ком�

плекс, для ст. «Проспект Просвещения» вы�

полнили постоянное обустройство венти�

ляционного ствола. Чтобы пустить поезда

на ст. «Площадь Мужества», нашей компани�

ей на заводе «Метробетон» была смонтиро�

вана уникальная линия по производству

блоков специальной, особо прочной, об�

делки для участка «Размыв».

В сложные годы финансирования специа�

листы ЗАО «Метроподземстрой» успели по�

работать и на ряде крупных объектов Санкт�

Петербурга. Так, например, на ОАО «Крас�

ный Октябрь» занимались восстановлением

аварийных цехов и инженерных сетей теп�

лоснабжения, электроснабжения, канализа�

ции и водопровода. Приводили в порядок

инженерные сети и на ОАО «Охтинский

химкомбинат». Совместно с ЗАО «Строймон�

таж» провели усиление несущих фундамент�

ных плит под жилые дома на проспекте Ко�

смонавтов. На ЗАО «Метробетон» наша орга�

низация построила участок формовки желе�

зобетонных труб для канализационных кол�

лекторов Петербурга, сооружаемых по тех�

нологии микротоннелирования.

Однако нашей первоочередной задачей

было и остается строительство метро.

ЗАО «Метроподземстрой» поддерживало

на консервации основную шахту ст. «Вол�

ковская» и с 2004 г. начало вести на ней

активные горнопроходческие работы.

Вентиляционную шахту для этой станции

ЗАО «Метроподземстрой» возвело с нуле�

вого цикла. Сейчас проводятся строитель�

но�монтажные и горнопроходческие ра�

боты на возведении ст. «Международная».

На этом объекте нами в настоящее время

сооружается вентиляционный ствол.

– Николай Иванович, какие новые тех�
нологии вы применяете в своей работе?

– На строительстве станций «Волковская»

и «Международная» внедрена технология со�

оружения вентиляционного ствола в два эта�

па – проходка с поверхности на временном

креплении из монолитного железобетона и

возведение снизу вверх основной обделки с

гидроизолирующим слоем. На проходках

стволов используются полки, выполненные

по техническому заданию фирмы, и специ�

альная опалубка с изменяющейся геометри�

ей для возведения обделки разных диамет�

ров, изготовленная силами механической

службы ЗАО «Метроподземстрой» по соб�

ственному проекту.

Специалисты нашей компании активно

внедрили способ сооружения притоннель�

ных выработок в монолитном бетоне с

применением металлических рам времен�

ного крепления. Это ускоряет скорость

проходки и снижает расходы. В фирме от�

работана технология сооружения подзем�

ных выработок с креплением набрызг�бе�

тоном. Есть и много других новых техноло�

гических решений, одобренных проектной

организацией и внедренных в строительст�

во, которые позволяют не только сокра�

щать сроки, но и сохранять при этом высо�

кое качество выполненных работ.

Мы уверены, что Петербургское метро будет

и дальше расти и развиваться вместе с нашим

городом. А значит, и нас ждет еще много дру�

гих важных и интересных проектов.
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МЕТРОПОДЗЕМСТРОЙ: РАЗВИВАТЬСЯ ВМЕСТЕ С ГОРОДОМ
Сегодня ни один вид общественного транспорта не пользуется такой популярностью, как петербургская под-
земка. Многочисленные гости, приезжающие в наш город, отмечают, что метро в нем не только самое кра-
сивое и самое глубокое, но еще и самое надежное. Большая заслуга в этом петербургских метростроителей,
среди которых и специалисты ЗАО «Метроподземстрой».

Мы уверены, что Петербургское метро будет и дальше расти и разви-
ваться вместе с нашим городом. А значит, и нас ждет еще много других
важных и интересных проектов.
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О сегодняшнем дне компании рассказы�

вает генеральный директор Виктор

Владимирович САМОЙЛОВ:

– История СМУ�19 тесно связана с петер�

бургской подземкой. Наше предприятие было

создано за десять лет до того дня, как отпра�

вился в путь первый поезд метро – в 1946 г.

Первоначально оно называлось «Строитель�

ство № 19» и отвечало за возведение и отдел�

ку станций. Сегодня мы, в основном, осу�

ществляем архитектурную отделку станций и

вестибюлей, одеваем их в мрамор и гранит,

превращаем в подземные дворцы. Мы гор�

димся тем, что специалисты нашей компа�

нии участвовали в оформлении практически

всех станций Петербургского метро.

Последняя из них, которую мы выпускали –

«Звенигородская». Здесь были произведены

не только полная отделка, но и реставрация

перехода на «Пушкинскую». В планах компа�

нии – приступить к облицовочным работам

на «Международной».

Ремонт и реставрация уже построенных

станций – еще одно важное направление

деятельности СМУ�19. Наши специалисты

трудились на станциях «Политехническая»,

«Выборгская», «Чернышевская», «Владимир�

ская», «Технологический институт», «Бал�

тийская», «Нарвская», «Обухово», «Москов�

ская», «Петроградская», «Невский прос�

пект», «Горьковская».

Были осуществлены замена устройств водо�

стока, ремонт фасадов вестибюля ст. «Киров�

ский завод», проведена реставрация фасада

вестибюля ст. «Пушкинская» (совместно с

КГИОП). В ближайшее время начнем рестав�

рацию вестибюля на ст. «Площадь Восстания».

В Петербурге в отделке метро традици�

онно применяется много натурального

камня. А каменотесы СМУ�19 всегда отли�

чались высоким профессионализмом. Этот

вид работ и сейчас наш конек. На отделку

станций и вестибюлей идут преимущест�

венно гранит и мрамор.

В последнее время стали применяться и

импортные материалы. Например, при

строительстве «Спортивной» было исполь�

зовано большое количество итальянского

гранита и мрамора. В оформлении «Звени�

городской» присутствуют индийский зеле�

ный и красный гранит и мрамор. Архитек�

турный облик ст. «Адмиралтейская» выдер�

жан в золотисто�черных тонах, как форма

военных моряков. Желтый мрамор, ассо�

циирующийся с кремовым цветом их руба�

шек, нашли только в Узбекистане. Однако

мы сторонники того, чтобы все�таки при�

менять отечественный камень. Он и качес�

твом лучше и намного красивее.

Сейчас для отделки сводов используется

композитный пожароустойчивый матери�

ал, состоящий из алюминия с фторугле�

родным покрытием (люмифлон) и него�

рючей основы из минерального наполни�

теля. Новый материал успел зарекомендо�

вать себя с наилучшей стороны. Он эсте�

тично смотрится, и к тому же удобен при

эксплуатации. Этим материалом отделы�

вались ст. «Комендантский проспект», на�

клонный ход на «Горьковской», выполнена

реконструкция «Владимирской» и «Гости�

ного двора».

Мы также гордимся тем, что первыми в

метростроении применили для отделки

путевых стен готовые железобетонные пане�

ли, облицованные гранитом и мрамором.

Раньше для этих целей использовалась плит�

ка. Однако в условиях, когда для выполнения

облицовочных работ выделяется всего два�

три часа, технологию пришлось менять. В

результате повысились не только скорость,

но и качество отелочных работ.

Сегодня на предприятии трудится около

100 человек, сохранен основной костяк опыт�

ных специалистов СМУ�19. Наша задача – стро�

ить метро и, тем самым, украшать Санкт�Петер�

бург. Понимая эту задачу, наши специалисты ра�

ботают с высокой ответственностью.
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СМУ-19: В МРАМОРЕ И ГРАНИТЕ
Работой специалистов «СМУ-19 Метрострой» петербуржцы любуются каждый день. Почти все станции под-
земки отделаны гранитчиками, каменотесами, лепщиками, монтажниками, штукатурами и малярами старей-
шего в нашем городе строительного предприятия.

Мы гордимся тем, что первыми в метростроении применили для отдел-
ки путевых стен готовые железобетонные панели, облицованные гра-
нитом и мрамором.

Станция «Звенигородская»
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Н ачиная с 70�х гг., несмотря на реоргани�

зационные и экономические сложнос�

ти, предприятие интенсивно развива�

лось. В 1992 г. коллектив получил так называ�

емую «горную лицензию», позволяющую ве�

сти подземные работы, и внес серьезный

вклад в строительство пересадочного узла

станций «Владимирская» – «Достоевская».

Компания занималась сооружением притон�

нельных выработок в перегонных тоннелях

между станциями метро «Сенная площадь» и

«Достоевская», созданием пункта техничес�

кого обслуживания ст. «Удельная». Большой

объем горно�капитальных работ выполнен

на спецобъекте МЧС России 61�25.

Для Петербургского метрополитена 

ЗАО «Управление�20 Метрострой» введена в

эксплуатацию вторая очередь электродепо

«Северное» и «Дачное», депо «Невское», пер�

вая очередь электродепо «Выборгское». Си�

лами предприятия возведены вестибюли и

машинные отделения станций «Пролетар�

ская», «Ладожская», «Рыбацкое», «Черная реч�

ка», проведен капитальный ремонт фасадов

«Академической», «Политехнической». По�

строена поликлиника Метростроя, реализо�

вано строительство новых административ�

но�хозяйственных зданий Ремонтно�меха�

нического завода в г. Пушкин и цехов завода

«Лентехгаз». В 2006 г. под руководством 

ОАО «Метрострой» успешно введена в экс�

плуатацию ст. «Парнас». Управление�20 Мет�

рострой принимало участие в возведении

жилых домов для работников Санкт�Петер�

бургского метрополитена и Метростроя.

Адаптируясь к рыночным условиям, мене�

джеры предприятия овладели современными

экономическими знаниями. Укрепить пози�

ции предприятию позволило участие в стро�

ительстве и реконструкции городских объек�

тов: зданий Управления федерального казна�

чейства по Санкт�Петербургу, комплекса на�

сосных станций завода «Катерпиллар», холо�

дильного терминала в Лесном порту и холо�

дильных складов ООО «Мясной Терминал».

По индивидуальному проекту организацией

сооружено здание Управления федерального

казначейства в г. Ломоносов, которое орга�

нично вписалось в исторический архитек�

турный ансамбль дворцов Ораниенбаума.

Высокий профессионализм позволяет

компании вести работы как на террито�

рии Российской Федерации, так и в стра�

нах СНГ. Представительство фирмы ус�

пешно действует в Нижнем Новгороде. В

Управлении успешно решаются задачи

повышения качества строительства, луч�

шим свидетельством тому является серти�

фикат ISO 9000. Руководство ЗАО «Управ�

ление�20 Метрострой» добилось лицен�

зии на производство работ, связанных с

государственной тайной, что дает органи�

зации существенное преимущество на

рынке. Получив сертификат каче�

ства компании «Тиккурила» по по�

лимерным покрытиям, СМУ�20

стало подрядчиком этой фирмы.

Одним из важных направлений

работы является выполнение бе�

тонных работ по технологии

шведской фирмы DYNAPAC.

Предприятие имеет значитель�

ный потенциал, основанный на

крепкой материально�технической

базе и высокой инженерной квали�

фикации персонала. Руководит коллекти�

вом почетный транспортный строитель, за�

служенный строитель России Георгий Ана�

тольевич Дружининский. Более 30 его ра�

ционализаторских предложений внедрены

в производство.

Сегодня ЗАО «Управление�20 Метрострой»

выполняет весь комплекс общестроитель�

ных, монтажных и отделочных работ, вклю�

чая вертикальную планировку, благоустрой�

ство территории, прокладку железнодорож�

ных путей и гидроизоляционные процессы

повышенной сложности.

Коллектив участвует в самых значитель�

ных проектах Метростроя. Он завершает

возведение насосной станции в Комплексе

защитных сооружений Санкт�Петербурга от

наводнений. На Юго�Западной ТЭЦ его спе�

циалистами построены фундаменты высшей

категории сложности под паровую и газо�

вую турбины. Готовятся к сдаче служебно�

бытовой и объединено�вспомогательный

корпуса. Осваивая все более современные

технологии, работники ЗАО «Управление�20

Метрострой» остаются незаменимыми про�

фессионалами в своей отрасли.
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Г. А. Дружинский,
генеральный директор 
ЗАО «Управление�20 Метрострой»

УПРАВЛЕНИЕ-20: НЕЗАМЕНИМЫЕ ПРОФЕССИОНАЛЫ
В 1977 г. для строительства и реконструкции объектов Ленинградского метрополитена, расположенных на
поверхности, было создано подразделение, которое сегодня известно в регионе как ЗАО «Управление-20
Метрострой».

Сегодня ЗАО «Управление-20 Метрострой» выполняет весь ком-
плекс общестроительных, монтажных и отделочных работ, включая
вертикальную планировку, благоустройство территории, прокладку
железнодорожных путей и гидроизоляционные процессы повышен-
ной сложности.

Электродепо «Выборгское»

Станция «Парнас»
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З АО «Компакт» было основано в 1992 г.

профессиональными строителями, ко�

торые долгие годы до этого трудились в

системе ленинградского метростроя. В их

числе руководитель организации – Климен�

ти Григорьевич Касрадзе. В свою компанию

они привнесли высокую компетентность, от�

ветственность, опыт эффективного управле�

ния строительством и способность форми�

ровать вокруг себя команду для того, чтобы

вместе находить оптимальные решения в

сложных ситуациях. Именно такой подход к

работе позволил компании достаточно быст�

ро преодолеть период становления, который

совпал с одним из самых сложных этапов в

новой истории российской экономики.

Сегодня ЗАО «Компакт» – это группа стро�

ительных компаний, имеющих различную

специализацию, но единые профессиональ�

ные стандарты. Управление осуществляется

головной компанией, благодаря этому все

компании в группе работают в соответствии

с единой политикой. Важными составляю�

щими успеха являются высококвалифициро�

ванный персонал и использование прогрес�

сивных способов управления производством.

В группе трудятся около 1500 специалистов,

из них 35 % ИТР. Каждый сотрудник – это

компетентный, требовательный и ответ�

ственный профессионал.

Метрострой доверяет Компакту строи�

тельство тех сооружений, которые находят�

ся на поверхности: наземные вестибюли, ма�

шинные помещения, пешеходные переходы,

а также отделку нижних вестибюлей. Таким

образом были возведены станции «Чкалов�

ская», «Спортивная», «Волковская», сейчас в

работе «Бухарестская».

Помимо метростроения специалисты

Компакта задействованы на строительстве

Комплекса защитных сооружений Санкт�Пе�

тербурга от наводнений, где и сейчас про�

должают возводить здания и гидротехничес�

кие сооружения.

То же самое происходит на энергетичес�

ких объектах – ЛАЭС�2, Загорская ГАЭС�2, где

функции генподрядной организации выпол�

няет ОАО «Метрострой», а ЗАО «Компакт», об�

ладающее значительным опытом строитель�

ства промышленных зданий, выполняет

большой комплекс подрядных работ.

За последние годы ЗАО «Компакт» совер�

шило большой прорыв в техническом пере�

вооружении. Без современной техники, ин�

струмента, оснастки невозможно было бы

возводить подобные объекты и удерживать

лидерство на рынке. Так, например, сотруд�

ники компании освоили работу с инвентар�

ной опалубкой систем DOKA и PERI, которые

были применены на строительстве КЗС и

ЛАЭС�2. На атомной стройке в Сосновом Бо�

ру ЗАО «Компакт» впервые внедрено новое

оборудование для укладки бетона: стрелы,

подающие бетон на высоту до 150 м.

С 1992 г. компания реализовала десятки

крупномасштабных проектов помимо мет�

ростроения. В их числе уникальные архитек�

турно�инженерные проекты: банковские

комплексы и бизнес�центры,  пассажирские

и грузовые терминалы, объекты промыш�

ленного и транспортного назначения, тор�

говые и культурные центры. При этом 

ЗАО «Компакт» всегда находит разумный

компромисс между надежностью классичес�

кого строительства и возможностями, кото�

рые дает технический прогресс.

Многие принципы организации производ�

ства и управления бизнесом – холдинговая

структура, наличие производственной базы,

выполнение максимума работ собственными

силами – заимствованы у Метростроя. Пото�

му что это старые, добрые, проверенные жиз�

нью принципы. Однако компания не стоит

на месте, находя свои пути развития.

Материалы и конструкции для своих объек�

тов ЗАО «Компакт» приобретает преимущест�

венно на заводах Метростроя. Когда образо�

вался Размыв, на его ликвидацию был брошен

весь транспорт, который имелся у Компакта.

Помочь друг другу материалами, техникой, ра�

бочими ресурсами для двух компаний – дело

совершенно естественное.
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ЗАО «КОМПАКТ»: В НОГУ С XXI ВЕКОМ
История ЗАО «Компакт» началась со специализированной бригады, которая готовила строительные площад-
ки к приходу метростроевцев. Сегодня это мощная организация, работающая на метростроении и на других
не менее сложных объектах.

К. Г. Касрадзе, генеральный
директор ЗАО «Компакт»
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М етоды микротоннелирования и гори�

зонтально направленного бурения осо�

бенно перспективны для районов плот�

ной застройки, а также на территориях, пере�

сеченных транспортными магистралями. Со�

четание двух самых современных методов

прокладки коммуникаций под землей дает

ООО «Тоннельный отряд�4» серьезное преиму�

щество на рынке подземных работ. Инноваци�

онное оборудование – микротоннелепроход�

ческие комплексы немецкой фирмы «Херренк�

нехт» АVN�1200Т, AVN�1500Т, АVN�2000D –

впервые было привезено в Россию по заказу

этой компании. Построенные по модульному

типу, комплексы можно быстро перебазиро�

вать с одного объекта на другой, что положи�

тельно влияет на скорость производственных

процессов.

Современные технологии успешно использу�

ются на стратегически важных объектах нефте�

газовой отрасли, что выводит реализацию про�

ектов по сооружению трубопроводов на качест�

венно новый уровень. Оборудование для гори�

зонтально направленного бурения, активно ис�

пользуемое с 2006 г., позволяет прокладывать

футляры диаметром от 63 до 1000 мм. За по�

следние годы, стараниями специалистов Тон�

нельного отряда�4 в системе петербургского

Метростроя был сформирован законченный

технологический комплекс, который обеспечи�

вает принципиально иной уровень для реализа�

ции особо ответственных проектов.

Силами Тоннельного отряда�4 успешно по�

строено множество сложнейших объектов. Сре�

ди них – подводный переход через Неву для Бал�

тийской трубопроводной системы, канализаци�

онный коллектор дождевой канализации КАД,

железобетонный футляр под железной дорогой

Санкт�Петербург – Выборг – Хельсинки, коллек�

тор на Песочной набережной. Непростой зада�

чей была прокладка коллектора диаметром 1500

и 2000 мм на территории комплекса «Балтийская

жемчужина». Метод микротоннелирования по�

зволил решить ее в кратчайшие сроки.

– Мы еще не построили ни одного объекта с

одинаковой геологией, – говорит генеральный

директор ООО «Тоннельный отряд�4» Николай

Алексеевич Зубов. – Самая неблагоприятная сре�

да находится на глубинах до 30 м: это и глины, и

суглинки, и валуны, и гравий, и щебень. А ведь

именно в этих слоях мы сооружаем сети и кана�

лизационные коллекторы. Сравнительно одно�

родная геология начинается только на глубине

ниже 60 м, где идет плотный кембрий и прокла�

дываются линии метро.

Почетный строитель России Николай Алек�

сеевич Зубов весь свой трудовой путь – от ар�

матурщика до начальника предприятия – про�

шел вместе с Метростроем. В 1998 г. он возгла�

вил ЗАО «Железобетонные конструкции и де�

тали», на базе которого и был создан затем

Тоннельный отряд�4.

Коллектив этого подразделения Метростроя

награжден Почетным знаком «За внедрение пе�

редовых технологий при освоении подземного

пространства». Богатый опыт ООО «Тоннельный

отряд�4» в подземном строительстве востребо�

ван сегодня по всей России. Специалисты пред�

приятия участвовали в сооружении канализаци�

онного коллектора для ливневых стоков в Моск�

ве, закрытого перехода под МКАД в районе Ново�

косино, в прокладке тоннеля для газопровода

«Грязовец – Выборг».

На строительных площадках Тоннельного

отряда�4 работает уникальное немецкое обору�

дование. Сейчас, с учетом геологических осо�

бенностей проходки, компания провела рено�

вацию проходческого щита с заменой режуще�

го органа на более прочный, рассчитанный на

работу со скальной породой.

Петербургское предприятие ООО «Тоннель�

ный отряд�4» является членом Тоннельной ас�

социации России, а также некоммерческого

партнерства «ОПС», организованного на базе

ОАО «Метрострой» и выполняющего роль са�

морегулируемой организации для подземных

строителей. Активная позиция этой СРО в от�

ношении аттестации предприятий и разработ�

ки новой нормативно�технической базы для

подземного строительства открывает Тоннель�

ному отряду�4 новые перспективы для освое�

ния современных технологий.
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ТОННЕЛЬНЫЙ ОТРЯД-4: БОЛЬШОЙ ЭФФЕКТ МИКРОТОННЕЛЕЙ
Уникальный метод микротоннелирования и технология горизонтально направленного бурения, в полной ме-
ре освоенные специалистами ООО «Тоннельный отряд-4», позволили проложить сотни километров подзем-
ных коммуникаций без вскрытия дневной поверхности.

Н. А. Зубов, генеральный директор
ООО «Тоннельный отряд�4»

Современные технологии успешно используются на стратегически
важных объектах нефтегазовой отрасли, что выводит реализацию про-
ектов по сооружению трубопроводов на качественно новый уровень.
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Падение темпов подземного строительства

привело к изменениям в номенклатуре

выпускаемой продукции и к реорганиза�

ции самого предприятия. Однако и сейчас

ЗАО «Железобетонные конструкции и детали»

обеспечивает метростроителей качественной

продукцией. О сотрудничестве с ОАО «Метро�

строй» рассказывает его генеральный дирек�

тор Николай Алексеевич ЗУБОВ:

– Когда в 1980�е гг. появился Метробетон,

произошло разделение труда: новое пред�

приятие стало выпускать конструкции для

перегонных тоннелей, а мы – обделку для

больших выработок (станций, камер съездов,

СТП, притоннельных выработок). В совет�

ские времена темпы строительства метро

превышали нынешние примерно в пять раз,

поэтому оба завода были загружены практи�

чески на сто процентов, особенно в периоды

скоростных проходок по 1250 м в месяц.

– Как удалось пережить тяжелые
времена практически полной невостре�
бованности?

– Когда объемы метростроения упали до

минимума, мы были вынуждены решать проб�

лему загрузки коллектива. Тогда был налажен

выпуск труб для микротоннелирования, ко�

лонн, колодцев, крышек, лестничных маршей

и других изделий, востребованных на рынке.

Сейчас мы расширяем географию поставок.

Несмотря на жесточайшую конкуренцию, до�

статочно много работаем для Москвы, ведем

переговоры со строителями олимпийских

объектов в Сочи, которым требуются трубы

для канализационных коллекторов.

– Помогает, наверное, своеобразный
знак качества «Одобрено «Метростроем».
Выпуск специфичной «метростроевской»
продукции экономически выгоден для вас?

– С 1998 г. предприятие перестало быть фи�

лиалом Метростроя, став самостоятельным

юридическим лицом, но сам завод остался в

собственности Метростроя. Какими бы эко�

номически выгодными не были сторонние за�

казы, главным для нас является обеспечение

бесперебойной работы строителей метро. На�

деюсь, что наш опыт, потенциал, подтвер�

жденное десятилетиями качество работы бу�

дут и далее востребованы Метростроем. Об�

делка – это «плечи» метро, на которых лежит

огромный мегаполис. Сломанный тюбинг в

тоннеле заменить невозможно, и все на заво�

де, от директора до рабочего, это прекрасно

понимают. Качество для нас – превыше всего.

– Нынешняя продукция отличается от
той, что выпускалась десять лет назад?

– Геология и технология возведения мет�

ро не изменились, соответственно, и тяже�

лые обделки по своей конструкции практи�

чески остались прежними. Что же касается

бетона, то сейчас мы применяем различные

добавки, существенно улучшающие химиче�

ские и механические свойства обделки. По�

высилось и качество поставляемых инерт�

ных материалов. В отличие от советских

времен, теперь мы имеем право выбирать

поставщиков, и сотрудничаем с лучшими.

Повышению качества продукции способ�

ствует и компьютерное взвешивание, на ко�

торое переведены бетонно�сырьевые узлы.

– Каковы перспективы работы с ме�
тростроителями?

– В настоящее время мы поставляем про�

дукцию для второго пускового комплекса

Фрунзенского радиуса. В следующем году

метростроевцам предстоит осваивать новый

немецкий щит, а нам, соответственно, выпу�

скать новую обделку для двухпутного тонне�

ля диаметром около 10,5 м. Это будет пер�

вый объект с подобными характеристиками

в истории Петербургского метрополитена.

Объемы заказов бывают разными, но, неза�

висимо от них, все потребности Метростроя

мы удовлетворяем. Сейчас у нас не самый луч�

ший год в отношении производственной на�

грузки. И этот период, видимо, продлится на

ближайшие полтора года (до середины 

2012 г.). Но, судя по планам Метростроя, в

2013 г. придется работать круглые сутки –

предстоит одновременное возведение трех

линий. Мы этому рады и технологически гото�

вы к выполнению данной программы.
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ЖЕЛЕЗОБЕТОННАЯ НАДЕЖНОСТЬ
Единственным предприятием, выпускавшим до начала 90-х годов тоннельную обделку для Ленинградского
метрополитена, был Завод железобетонных конструкций и деталей Ленметростроя.
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О б истории и современности ЗАО «Ли�

тейно�механический завод Метро�

строя» рассказывает Владимир Нико�

лаевич ФИЛИППОВ, генеральный дирек�

тор завода.

– Завод в его нынешнем виде был образо�

ван из нескольких предприятий. В период с

2 по 23 июня 1941 г. – Трубопрокатный ме�

ханический завод (ул. Егорова, 25), Чугунно�

литейный завод «Ленлитейщик» (ул. Рощин�

ская, 24) и Ленмашпромсоюз «Станкстрой»

(ВО, 15 линия, 84) были включены в состав

заводов Строительства № 5 НКПС. Процесс

слияния этих производственных площадок в

единую структуру – Металлопроизводствен�

ный комбинат Ленметростроя – завершился

в конце 1985 г. После приватизации Ленмет�

ростроя в 1994 г. МПК был преобразован в

ЗАО «Метростроевский механический за�

вод», а в 2004 г. – в ЗАО «Литейно�механиче�

ский завод Метростроя».

Во время Великой Отечественной войны

заводы работали на нужды обороны нашего

города. Под прицельным артобстрелом фа�

шистов, в условиях блокады заводчане в бук�

вальном смысле «ковали Победу», выполняя

заказы Наркомата Обороны и Строительства

№ 5 НКПС.

Сразу после войны эти предприятия пере�

ключились на производство продукции для

метростроения, выполняя заказы подразде�

лений Метростроя на тюбинговые проклад�

ки и болтовые скрепления, изделия верхнего

строения пути, бортоснастку для заводов

ЖБК, горношахтное оборудование и инстру�

мент, изделия из стали, бронзы, алюминия,

относящиеся к архитектурной отделке вес�

тибюлей – витражи, решетки, светильники,

световые карнизы и др.

У нас действуют литейный цех, полный

цикл механической обработки, слесарно�

сборочный цех, что позволяет осуществлять

весь технологический процесс в рамках од�

ного производства. На заводе выполняются

также термообработка и кузнечные работы.

В целом, спектр его деятельности достаточ�

но широк, что очень удобно и для основно�

го заказчика – ОАО «Метрострой», и для за�

казчиков с открытого рынка. В докризисный

период мы с помощью Метростроя и соб�

ственными силами существенно оснасти�

лись, установив дробеструйную камеру, со�

временные индукционные печи, компрес�

сорное, сварочное оборудование.

Из наиболее значимых работ – безуслов�

но, пуск первой очереди Фрунзенского ради�

уса метро. Проектировщики в последнее

время склоняются к монументальности в

оформлении станций. Примером могут слу�

жить решетки на «Звенигородской», выпол�

ненные в военном стиле, что придает весо�

мость облику станции. Сейчас возводится 

ст. «Адмиралтейская», где тоже используется

большое количество элементов из латуни и

бронзы. Вероятно, это будет одна из краси�

вейших станций нашего метрополитена.

Большой объем на первой очереди был

выполнен по изготовлению изделий для

верхнего строения пути: 19,5 км даже в со�

ветские времена, с большим количеством

людей и тремя производственными площад�

ками, было непросто сделать. Производство

началось за два года да пуска станций, чтобы

дать возможность монтировать изделия в

спокойном режиме. Учитывая этот опыт, мы

уже сейчас приступили к изготовлению из�

делий верхнего строения пути от ст. «Вол�

ковская» до ст. «Международная» протяжен�

ностью 7,8 км.

Однако мы выполняем заказы не только

для Санкт�Петербурга, но и для других горо�

дов, включая столицу, где сейчас нет литей�

ного производства, ориентированного на

метростроение. Завод производит большое

количество металлоизделий по заказам го�

родских строительных организаций. Напри�

мер, для строительства коммуникационных

тоннелей выпускаются чугунные металлоиз�

делия – водобойные плиты, для ЗАО «Метро�

бетон» – закладные изделия для труб боль�

шого диаметра, используемых при проклад�

ке коммуникаций бестраншейным методом.

Большой вклад завод вносит в благоуст�

ройство города. Ограды большинства садов

и парков, набережных рек и каналов украша�

ют решетки, произведенные на ЗАО «ЛМЗ

Метростроя». Среди них ограждения набе�

режной реки Невы в зоне Ушаковской раз�

вязки и Приморского проспекта, отдельные

участки ограждений набережных Фонтанки,

Мойки, канала Грибоедова, Обводного кана�

ла, Румянцевского и Гислеровского садов.

Фонари освещения на Московском проспек�

те, Биржевой и Сенной площадях, пешеход�

ной зоне 6–7 линии Васильевского острова и

многое другое (всего более 100 объектов) –

дело рук работников завода.

В последние годы завод выполнил ряд за�

казов по реконструкции Константиновского

дворца, строительству аэропорта Пулково�2,

Ладожского вокзала, Океанариума, здания

Центрального банка и др.
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СОЮЗ МЕХАНИКОВ И ЛИТЕЙЩИКОВ
Без металлоизделий не обходится ни одна стройка, а для метростроения металл – важнейший из материа-
лов, широко используемый и в конструктивных, и в декоративных целях.
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– Завод существует с 1986 г. Решение о

возведении этого крупнейшего на севе�

ро�западе предприятия было связано с

существовавшим у города на тот момент

планом по прокладке новых линий мет�

ро. Наш завод должен был помочь в их

осуществлении, так как мощностей су�

ществующих предприятий уже не хвата�

ло. Однако грянула перестройка, заказов

от Метростроя поступало мало. Таким

образом, в первые годы своего сущест�

вования, Метробетон лицом к лицу

столкнулся с проблемами, которые по�

ставила развивающаяся в нашей стране

рыночная экономика: предприятие бы�

ло вынуждено самостоятельно искать

свою нишу на рынке. И только благода�

ря высокому профессионализму и спло�

ченности тогда еще не такого большого

коллектива, завод не только выстоял в

трудные времена, но и преуспел в разви�

тии новых направлений в строительной

отрасли. На предприятии начали делать

стеновые блоки, трехслойные стеновые

плиты, тротуарную плитку, типовые же�

лезобетонные изделия и конструкции...

Практически все, что требовалось тогда

строительным рынкам, выпускалось на

нашем заводе. Все это не прошло даром,

так как, на мой взгляд, сегодня одним из

главных достоинств компании «Метро�

бетон» является ее многопрофильность.

Судите сами – на небольшой террито�

рии, которая имеет площадь всего 5,9 га,

располагаются: производство товарного

бетона и раствора, цеха по выпуску же�

лезобетонных изделий и конструкций,

арматуры, жесткого утеплителя поли�

стиролбетона, классифицированных пе�

сков и сухих строительных смесей под

собственной маркой «Долмат». Рядом с

основной площадкой располагается ав�

топарк с мощной ремонтной базой.

Продукция нашего предприятия ис�

пользовалась при сооружении целого

ряда крупных объектов городского и об�

щероссийского значения. Так, Метробе�

тон поставлял материалы для строитель�

ства «ледовых дворцов» в Петербурге и

Череповце. Принимал участие в возведе�

нии Комплекса защитных сооружений

Петербурга от наводнений, в строитель�

стве ЛАЭС�2 и, конечно, метро...

Для ликвидации Размыва на участке

«Лесная» – «Площадь Мужества» мы

впервые в российской практике органи�

зовали промышленное производство

сверхпрочного бетона марки М�800 и

выше (до 1000). Из него на заводе дела�

ли железобетонные блоки для тоннеля с

водонепроницаемой обделкой. Чтобы

обеспечить качество работ, а эти изде�

лия имели высочайший уровень точнос�

ти (не более 0,5 мм), мы прописывали

регламенты, следили за всеми техноло�

гическими процессами. Всего мы тогда

изготовили порядка 40 тыс. м3 этих бло�

ков. И по признанию специалистов Мет�

ростроя, а также специалистов итало�

шведской фирмы Impregilo NCC, со сво�

ей работой справились очень достойно.

После этого ЗАО «Метробетон» уже ста�

ло позиционироваться на рынке как

производитель высокопрочного бетона.
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МЕТРОБЕТОН: РАВНЕНИЕ НА КАЧЕСТВО
Компания «Метробетон» – лидер строительного рынка Санкт-Петербурга среди производителей строймате-
риалов в области производства сложных конструкционных материалов из железобетона для подземного 
и наземного строительства. Она является одним из основных поставщиков товарного бетона и железобетон-
ных изделий для метростроения. О сегодняшнем дне компании рассказывает генеральный директор Влади-
мир Васильевич КОНДРАТЕНКО.
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И поэтому, когда пошли следующие заказы

от Метростроя на строительство наклонных

ходов для новых станций метро, мы уже вы�

полняли их со знанием дела.

– Владимир Васильевич, на возведении
каких станций метро принимала учас�
тие ваша компания?

– На всех, что строились, начиная с 1986 г.

Вся обжатая обделка диаметром 5,63 м для

перегонных тоннелей с этого времени выпу�

щена на нашем заводе. Изготавливались ар�

моцементные зонты для эскалаторных тон�

нелей, сборные железобетонные элементы

подплатформенных помещений станций,

элементы пешеходных переходов и т. д. Для

станций «Спортивная», «Чкаловская», «Крес�

товский остров» применялась именно про�

дукция завода «Метробетон». А вот, напри�

мер, для ст. «Комендантский проспект» мы

изготовили сборный железобетонный каркас,

а также уникальные 8�тонные железобетон�

ные колонны сечением 600×600 мм, 12�тон�

ные прогоны СТ�73 Т�образного сечения и

балки П1МС, вес которых составляет 13 т.

Для монтажа этих изделий приходилось

стыковать арматуру методом ванной сварки,

а для вывоза использовался спецтранспорт.

– Какие технологии вы сегодня приме�
няете в своей работе?

– Основа хорошего бетона – это, прежде

всего, качественные материалы. Нужен

большой опыт, чтобы правильно подобрать

цемент, песок и щебень. Кроме того, второе

условие выпуска качественного бетона –

это современное оборудование. По техни�

ческой оснащенности наше предприятие

сегодня находится на уровне ведущих за�

падных заводов. Все этапы производства

оснащены автоматизированной системой

управления, состав каждого замеса строи�

тельных смесей фиксируется и сохраняется

в компьютерной базе данных. Однако се�

годня и такое оборудование потребовало

модернизации и в январе 2011 г. заменим

его более современным. О покупке мы уже

договорились с чешской компанией. Есть и

третья составляющая качественной продук�

ции. Это – люди. Сегодня в нашей компа�

нии, если считать вместе с филиалами, ра�

ботает около 800 человек. Это крупнейшее

предприятие в системе Метростроя: инже�

неры, формовщики, плотники, арматурщи�

ки, все – специалисты высокой квалифика�

ции. Руководители всех рангов понимают,

что общий успех зависит от каждого со�

трудника, поэтому, кроме обучения специа�

листов, мы уделяем много внимания для

максимально эффективного труда и отды�

ха. На заводе существует система добро�

вольного страхования, бесплатное питание,

а молодежь активно участвует в соревнова�

ниях, проводимых среди метростроевских

организаций, а также в общегородских

спортивных состязаниях. Всё это позволяет

заводу быть динамично развивающимся

предприятием и эффективно решать проб�

лемы вместе с Метростроем в перспектив�

ных вопросах развития, повышения качест�

ва и скорости метростроения.
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С 1941 г. транспортное подразделение

Ленметростроя не раз меняло свое на�

звание. В 1946 г. это была автобаза, объ�

единившая несколько мелких автопредпри�

ятий. В 1954 г. ее назвали автотранспортной

колонной. За два года до этого, в 1952 г., был

возведен комплекс зданий на Турухтанной

дороге, где и сегодня располагается АТП.

Сейчас площадка АПТ существенно пере�

строена, модернизированы ремонтные бло�

ки, появилось современное электромехани�

ческое и гидравлическое оборудование.

Многие элементы оснащения выполнены

силами специалистов предприятия, посто�

янно совершенствующих технику, с которой

им приходится работать, внося свои рацио�

нализаторские предложения.

Главным предметом заботы и гордости в

АТП всегда был и остается автопарк. Сегодня

в его составе находятся две автоколонны –

около 90 единиц легковых автомобилей и

тяжелой техники. 50 из них – автомобили

высокой грузоподъемности, предназначен�

ные для вывоза отработанной породы из

шахт, доставки бетона на объекты ОАО «Ме�

трострой» и других специальных работ. В их

числе – самосвалы грузоподъемностью до

40 т, автокраны и автобетоносмесители. Ав�

топарк постоянно обновляется – не так дав�

но в нем появились грузовики марки «Форд»,

соответствующие последним требованиям.

С расширением географии строительства,

в частности, – с появлением у Метростроя

объектов на Комплексе защитных сооруже�

ний в районе Кронштадта и ЛАЭС�2 в Сосно�

вом Бору актуальной задачей для АТП стала

доставка специалистов и рабочих к строй�

площадкам. Ее обеспечивает вторая колонна

пассажирского автотранспорта, укомплек�

тованная комфортабельными автобусами.

– Стройки, работы на которых ведет Мет�

рострой, в основном, являются объектами

повышенной опасности, – говорит гене�

ральный директор АТП Юрий Васильевич

Зубков. – Поэтому ответственность водителя

увеличивается многократно. Соответствен�

но, мы предъявляем высокие требования к

тем, кто приходит трудиться в наше подраз�

деление. При подборе персонала не только

обращаем внимание на водительский стаж

кандидата, но и оцениваем его ответствен�

ность, порядочность, желание работать.

Штат организации сегодня составляет 180

человек, из которых 93 – водители. В нём

вместе с опытными работниками трудится

молодежь. Высокий уровень качества обес�

печивается тем, что люди, пришедшие сюда

в молодости, остаются надолго, приводят

своих детей. Из поколения в поколение пе�

редаются профессиональные навыки, пре�

данность родному предприятию, ответ�

ственность за свое дело.

В коллективе АТП более 50 человек имеют

звание «Ветеран труда Метростроя». Труд ра�

ботников предприятия неоднократно отме�

чался почетными грамотами ОАО «Метро�

строй» и правительственными наградами.

Так, водитель большегрузного автомобиля

«Форд» Владимир Алексеевич Огнев награж�

ден в 2004 г. Орденом Дружбы. Он пришел на

предприятие в 1977 г., но и сегодня результа�

ты его труда оцениваются руководством

предприятия исключительно высоко.

Кроме обслуживания объектов Метростроя,

коллектив АТП принимал участие в строитель�

стве гидротехнических сооружений канала

«Волгобалт», а также птицефабрик в Ленин�

градской области. Предприятие сотрудничает

с СУ�288, которое ведет модернизацию грузо�

вого порта. Среди заказчиков АТП – Старопа�

новский  завод железобетонных конструкций

и деталей, Обуховский завод ЖБК, «Невапром�

строй». Налажено сотрудничество с рядом

иностранных компаний. Квалифицированные

водители АТП трудились на стройках в Египте,

Йемене, Афганистане, Монголии.
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АТП: ТРАНСПОРТНЫЙ РЕСУРС МЕТРОСТРОЯ
История ЗАО «Автотранспортное предприятие Метростроя» (АТП) началась практически одновременно с про-
кладкой метро в Ленинграде. Обновлялся автопарк, сменялись поколения специалистов, но функции АТП ос-
тались прежними: транспортировка строительных материалов, вывоз с выработок породы и грунта, достав-
ка работников на объекты компании.

Ю. В. Зубков, генеральный дирек�
тор ЗАО «Автотранспортное пред�
приятие Метростроя»
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О сегодняшнем дне компании рассказыва�

ет ее генеральный директор Александр

Вячеславович ИВАНОВ:

– ЗАО «Метрокон» было основано в 1992 г.

на базе Ленинградского территориального

отдела СКТБ Главтоннельметростроя. Мы

занимаемся проектированием и разработ�

кой тоннелепроходческой техники и вспо�

могательного оборудования. Свою задачу

видим в том, чтобы заменить ручной труд и

механизировать технологические процес�

сы, которые бы увеличивали темпы про�

кладки метро и повысили безопасность ве�

дения работ.

– Расскажите подробнее о наиболее
интересных своих разработках.

– За время существования компании специ�

алистами бюро была выпущена конструктор�

ская документация на такие комплексы как аг�

регат АСК для сооружения верхнего свода

среднего тоннеля станции «Адмиралтейская»

методом опережающей крепи, укладчик

УБК2М для сооружения верхнего свода стан�

ций колонного типа и пешеходных переходов

между ними, манипулятор ПМБ для установки

4�тонных ригелей между пилонами.

Одна из наших последних разработок –

самомонтирующийся укладчик УТ2С

(трансформер). Если раньше для сооруже�

ния станционных тоннелей с выходом из

перегонного тоннеля и камер съездов для

подвижного состава метрополитена при�

ходилось применять разные укладчики, то

мы создали универсальную машину, кото�

рая может их заменить. УТ2С оснащен те�

лескопическими балками, которые, заходя

в тоннель большего диаметра, без допол�

нительных демонтажных работ способны

выдвигаться вширь и в высоту до нужного

размера. Самомонтирующийся укладчик

УТ2С уже продемонстрировал свои пре�

имущества во время возведения новых

станций на пятой линии метрополитена.

Кроме того, нашим КБ разработана са�

модвижущая шандорная крепь, которая

при проходке тоннельных выработок по�

зволила заменить ручной труд метростро�

ителей с отбойными молотками и деревян�

ными креплениями забоя на механизиро�

ванный. В состав комплекса входит шан�

дорная крепь, технологическая тележка и

отбойно�погрузочная  машина КС 6. В

верхней части шандорной крепи распола�

гаются восемь выдвижных шандор (ко�

зырьков) для крепления кровли забоя.

Каждая из них несет поворотную площад�

ку для закрепления лба забоя. Разработка

уже прошла испытания в тупиковом тонне�

ле на станции «Международная».

– Расскажите о коллективе, кото�
рый сегодня у вас работает.

– Коллектив у нас небольшой. Основой

костяк конструкторов трудится со дня осно�

вания компании. Но есть и молодежь. Недав�

но, например, к нам пришли два выпускника

Горного университета.

– Насколько сегодня востребованы
новые технологии в местростроении?

– Очень востребованы. Многие машины,

которые сегодня применяются при строи�

тельстве Петербургского метрополитена,

вообще раньше не использовались. Напри�

мер, наш укладчик УТ2С недавно был запа�

тентован в Германии. Как оказалось, немцы

очень внимательно следят за нашими тех�

ническими новинками. И познакомившись

с данным изобретением, предложили запа�

тентовать эту машину.

Петербург сегодня можно по праву назвать

лидером во внедрении новых технологий в ме�

тростроении. Так и должно быть, ведь без ис�

пользования новейших достижений в нашей

работе невозможно движение вперед.
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МЕТРОКОН: ФОРВАРД ИННОВАЦИЙ
За последние пять лет ЗАО «Метрокон» запатентовало в Федеральной службе России по интеллектуальной
собственности, патентам и товарным знакам шесть инновационных технологий, позволяющих обеспечить на-
дежность и повысить производительность труда при строительстве метро.

Многие машины, которые сегод-
ня применяются при строитель-
стве Петербургского метрополи-
тена, вообще раньше не исполь-
зовались. Например, наш уклад-
чик УТ2С недавно был запатен-
тован в Германии. Как оказалось,
немцы очень внимательно сле-
дят за нашими техническими но-
винками. И познакомившись с
данным изобретением, предло-
жили запатентовать эту машину.
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Н акануне юбилея ОАО «Метрострой» на

повестке дня оказалось завершение пер�

вой очереди Фрунзенского радиуса. В

строй действующих вошла станция «Обвод�

ный канал». Она стала своеобразным полиго�

ном для отработки новых технологий – не

только Метростроем, но и производителем

тоннелепроходческого механизированного

комплекса (ТПМК) «Аврора», впервые в мире

использованного для проходки наклонного

хода. Его сооружение позволило отладить си�

стему ведения работ, настроить оборудование,

откорректировать все рабочие процессы.

Метростроители с честью преодолели все

трудности и успешно выполнили поставлен�

ную задачу, затратив на проходку два месяца,

как и было определено проектом.

Подземный полигон
Опыт использования ТПМК доказал, что

этот метод является на сегодняшний день са�

мым щадящим, ведь осадки при проходке

тоннеля в замороженном грунте могут в про�

цессе размораживания составить до 350 мм.

После механизированной проходки они не

должны превышать 40–45 мм. Средняя ско�

рость проходки с применением ТПМК – 1,18

м/сут, что превышает темпы работ традици�

онным способом с замораживанием грунта в

четыре раза.

Успех был обусловлен и предварительной

наладкой технологического процесса, кото�

рая началась задолго до самой проходки. В

частности, на заводе «Метробетон» были из�

готовлены блоки обделки тоннеля из расче�

та 95 постоянных колец и 8 временных, с ис�

пользованием немецких форм, скорректи�

рованных в части узлов герметизации и ус�

тановки закладных.

ТПМК «Аврора» изначально предполага�

лось задействовать на возведении ст. «Адми�

ралтейская». Но ее строительство было отло�

жено, и машину перенесли на новую площад�

ку. Апробирование комплекса в более сво�

бодных условиях (на «Обводном канале»

больше пространства для маневров и лучшие

возможности для эксперимента) позволило

получить опыт, неоценимый для работ на

«Адмиралтейской», открытых в конце 2010 г.

Дело в том, что в начальной зоне строи�

тельства, где присутствуют разуплотненные

грунты, осадки дошли до показателя в 70 мм –

это значительно больше, чем по проекту. А

уплотнить грунты струйной цементацией

перед проходкой было невозможно – по�

близости расположена проезжая часть. 

Ст. «Адмиралтейская» располагается в исто�

рическом районе города, где каждый дом –

архитектурный памятник. Для работы на ней

осадки в 70 мм станут критическими. Поэто�

му, опираясь на полученный опыт, метро�

строевцы уже сегодня максимально укрепля�

ют стены котлована от подвижек, используя

технологию струйной цементации (jet�

grouting) для защиты фронтальной зоны, оп�

тимизируя процессы нагнетания, исключая

возникновение пустот в заобделочном про�

странстве. Этот же метод позволил обеспе�

чить нормальную проходку и сохранить на�

клонный ход на станции «Звенигородская».

Нюансы экономики
Станция «Обводный канал», которая отли�

чается также оригинальной архитектурной

отделкой, пришлась по душе петербуржцам.

Однако ее пуск в эксплуатацию зависел не

только от строителей.

– Ввод в строй ст. «Обводный канал» был

серьезно затруднен действиями инвестора.

Высотность совмещенного с вестибюлем

торгового комплекса была завышена, и его

строительство на определенном этапе заня�

ло всю площадь, необходимую в том числе и

метростроителям, – объясняет главный ин�

женер ОАО «Метрострой» Алексей Старков. –

Вероятно, это позволило сэкономить сред�

ства на сооружении самого вестибюля. Но,

возможно, городу стоит более тщательно

взвешивать, что более ценно для горожан –

удобный доступ к метро или очередные тор�

говые площади. При этом с нашей стороны

все работы шли с опережением графика. В

сентябре 2010 г. уже монтировали эскалато�

ры, производили отладку оборудования по

нижней части, а облицована станция была

еще в 2008 г. Мы готовы выполнить отделку

вестибюля, как только он будет достроен, и

сдать станцию как транспортное сооруже�

ние точно в срок, согласно распоряжению

губернатора – в декабре 2010 г.

Впереди Европы всей
Подразделения ОАО «Метрострой» про�

должают вести строительство второго пус�

кового комплекса Фрунзенского радиуса.

Там круглосуточно ведется сооружение двух

станций: «Бухарестская» и «Международная»,

которые планируется открыть не позже авгу�

ста 2012 г.

Особенно активно работы ведутся на

«Международной». Здесь уже пройден на�

клонный ход, сооружен левый станционный

тоннель, ведется строительство правого

станционного тоннеля и группы камер съез�

дов, завершается проходка эскалаторного

тоннеля станции. Сооружены также эскала�

торный тоннель станции «Бухарестская», все

рабочие стволы, подходные выработки, пра�

вый и левый станционные тоннели. Смонти�

рованы колонно�прогонные комплексы, за�

вершается строительство среднего станци�

онного зала и третьего тупикового тоннеля

за станцией, ведется обстройка силовой тя�

говой подстанции (СТП). В левом перегон�

ном тоннеле ЗАО «Метроподземстрой» при�

ступило к укладке путевого бетона и мон�

тажу платформы. Проходка станционного

зала «Международной» велась на трех яру�

сах одновременно и была завершена к

концу 2010 г.

При строительстве «Международной» был

применен уникальный механизм, созданный

силами КБ ЗАО «Метрокон» и Управления

механизации – шандорная крепь, элемент,

который позволяет осуществить защиту

кровли и лба забоя. Этот механизм позволил

метростроевцам на коротких выработках

повысить скорость проходки. ОАО «Метро�

строй» по праву гордится тем, что этот меха�

низм был создан не в традиционно сильных
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МЕТРО БЕЗ ПАУЗ
Любой подземный транспортный объект имеет свои особенности, свое лицо. Архитектура, площадь, кон-
структивные решения и материалы, разные геологические условия дают в итоге удивительное разнообра-
зие подходов к строительству подземных транспортных сооружений.

Завершение наклонного хода ТПМК «Аврора» на ст. «Обводный канал»
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своими инженерными разработками стра�

нах, таких как Германия, Франция или Кана�

да, а в России.

С архитектурной точки зрения ст. «Между�

народная» колонного типа, рассчитанная на

большую пропускную способность, что в ус�

ловиях неизбалованного скоростным транс�

портом Купчино (в этом огромном спальном

районе пока функционирует лишь одна стан�

ция) действительно важно. Колонны на плат�

форме «Международной» будут облицованы

листами полированной латуни и соединены

овальными сводами. Пол полностью отдела�

ют гранитом – серым, черным, коричневым, а

стены оформят белым мрамором.

«Бухарестская» – пилонная станция, не�

смотря на то, что до 2007 г. ее планировали

сделать единственной односводчатой на

южном участке Фрунзенского радиуса.

– На «Бухарестской» предусмотрены ши�

рокие пилоны с новой конструкцией опор�

ных частей под пилон, – уточняет Алексей

Старков. – Эти конструкции уже были апро�

бированы на Фрунзенском радиусе и теперь

используются в облегченном варианте. Рань�

ше из чугуна собирались проемы, теперь –

верхняя и нижняя балки, плюс монолитный

ригель с балкой, соединяющий колонны.

Конструкция получилась достаточно про�

стая, экономичная, она позволяет достичь

большей производительности работ. Един�

ственный недостаток таких станций – раз�

меры, в частности, маленький средний зал.

Для большого количества пассажиров пред�

почтительнее односводчатые станции, та�

кие, как «Сенная», «Садовая», «Проспект Боль�

шевиков», на которых нет ничего, кроме од�

ной большой платформы, что намного удоб�

нее. Однако с экономической точки зрения

пилонная станция привлекательнее.

Лучшее – впереди
К сожалению, обе станции являются объек�

тами с длинной историей: спроектированы

они были еще в 1991 г. Но подземное строи�

тельство переживало не лучшие годы, и реа�

лизация этих объектов была практически за�

морожена. Проводился лишь небольшой объ�

ем работ, чтобы избе�

жать полной консер�

вации линии, что всег�

да связано с сущест�

венными финансовы�

ми затратами. Тем не

менее, эти станции

весьма востребованы

городом, и сегодня

ОАО «Метрострой»

фактически завершает

начатые чуть менее 20

лет назад работы.

– Станции эти стан�

дартные, и техничес�

ких сложностей нет

ни по проходке, ни

по конструкциям, –

комментирует гене�

ральный директор

ОАО «Ленметрогип�

ротранс» Владимир

Мас�лак. – Здесь учте�

ны все основные нор�

мативные требования,

кроме тех, которые

учесть попросту не�

возможно – все�таки

это старые проекты.

Мы опробовали там

ряд новых проходчес�

ких технологий. Они

имеют локальный ха�

рактер. Но некоторые

из этих эксперимен�

тов получат свое раз�

витие в будущем – на продлении ст. «Юж�

ная», либо на Красносельско�Калининском

радиусе, где у нас идет проектирование шес�

ти станций. Использование предварительно�

го закрепления лба забоя позволяет обеспе�

чить максимальную механизацию рабочего

процесса, применение экскаваторов, ком�

байнов, погрузо�доставочных машин с ис�

пользованием не только рельсового, но и

конвейерного транспорта минимизирует

использование ручного труда.

В перспективе у ОАО «Метрострой» много

новых подземных объектов. Предприятию

предстоит завершение «Адмиралтейской»,

затем – работа над станцией «Театральная»,

строительство которой запланировано на

2013–2017 гг. Много нового принесет Крас�

носельско�Калининский радиус, а впослед�

ствии и Кольцевая линия Петербургского

метро. И нет сомнений, что каждая из стан�

ций будет заслуживать отдельного очерка,

потому что у Метростроя нет стандартных

объектов. К каждому из них у компании –

индивидуальный подход.
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Перспективный вид бокового нефа ст. «Бухарестская»

Вид на торцевую стену центрального нефа  ст. «Бухарестская»

Прокладка наклонного хода на ст. «Международная» Перспектива бокового зала ст. «Международная»
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Р ешение о возведении Комплекса за�

щитных сооружений Санкт�Петербур�

га от наводнений (КЗС) в Финском за�

ливе было принято Правительством СССР

еще в 1970�х. В середине 1980�х гг. в связи

с недостатком финансирования создание

КЗС было приостановлено. Второй этап ак�

тивного строительства выпал на начало

2000�х гг. Объекты КЗС, которые в течение

восьми лет стояли практически без консер�

вации, оказались заброшенными. Специа�

листы отмечали плачевное состояние же�

лезобетонных конструкций гидротехниче�

ских сооружений.

Петербургские метростроители появи�

лись на одной из площадок КЗС в районе

«Горской» в 2006 г. ОАО «Метрострой» выиг�

рало тендер на строительство судопропуск�

ного сооружения С�1, в состав которого вхо�

дят новый морской фарватер Санкт�Петер�

бурга и подводный автодорожный тоннель

как часть КАД. До реализации Метростроем

этого масштабного проекта подобные со�

оружения возводились только в Голландии.

Спустя всего два года 7 октября 2008 г. 

в присутствии премьер�министра России

Владимира Путина были сданы в эксплуата�

цию главные морские ворота Северной сто�

лицы – судопропускное сооружение С�1,

уникальное инженерное сооружение, анало�

гов которому нет во всем мире.

Ширина фарватера С�1 составляет 200 м,

глубина – 16 м. Канал предназначен для про�

хождения крупнотоннажных судов с осад�

кой до 12 м и водоизмещением до 100 тыс. т.

На протяжении двух лет шла напряженная

работа по сооружению плиты порога судо�

пропускного канала, струенаправляющих

стен, доковых камер и т. д. После проведения

ВНИИ гидротехники им. Б. Е. Веденеева со�

ответствующих экспертиз, была проделана

огромная работа по уборке и замене старой

арматуры и бетона там, где это требовалось.

Также был разработан новый проект строи�

тельства, в который заложили современные

материалы и технологии.

– К сожалению, приступая к работам на

КЗС, Метрострой фактически пришел на за�

брошенную стройку, – добавляет Николай Ва�

димович Александров, заместитель генераль�

ного директора по развитию ОАО «Метро�

строй». – Некоторые конструкции пришлось

разбирать, так как они не соответствовали

нормативам – долгий простой отразился на

них крайне отрицательно. Единственным об�

служиваемым объектом на тот момент оста�

вался котлован, где осуществляли водоотлив и

следили за состоянием шпунтовой стенки, ко�

торой ограждали Финский залив.

За два года силами метростроителей были

перемещены и вывезены миллионы тонн

грунта, песка и скальных пород, сотни тысяч

тонн бетона уложено в конструкции С�1 и

тоннеля, забиты тысячи единиц шпунта, ог�

раждающих строительный котлован от вод

Финского залива и Невы, выполнены десят�

ки километров сварных швов.

Следующим этапом работы «Метростроя»

стало создание не менее сложного и трудо�

емкого объекта КЗС – первого в России круп�

ногабаритного подводного автодорожного
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ОРДИНАР ПОД ЗАЩИТОЙ МЕТРОСТРОЯ
История развития Санкт-Петербурга неразрывно связана с поиском путей защиты города от нагонных на-
воднений. К своему логическому завершению эти поиски приближаются только сейчас – при непосредствен-
ном участии ОАО «Метрострой».

Более 300 наводнений, по данным Севзапгидромета, было зарегистрировано 
в Санкт�Петербурге с 1703 по 2006 г. В 94 млн долларов оценивается средне�
годовой ущерб города от разгула водной стихии.

Среди уникальных для отечественного рынка технологий, примененных
на сооружении КЗС, можно назвать вакуумную систему гидроизоляции.
По такой же технологии строится метрополитен в Милане: тоннель
«одет» в двухслойный гидроизоляционный материал, представляющий
собой ПВХ-мембрану, как в «чулок».
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тоннеля городского типа. Тоннель, входящий

в состав КАД, общей длиной 1961 м, шири�

ной 43 м и глубиной заложения 28 м рассчи�

тан на шесть полос движения и проходит под

плитой основания судопропускного соору�

жения С�1. В ходе строительства была намы�

та территория к югу от уже готовых сооруже�

ний и сформированы новые локальные кот�

лованы по Финской и Невской стороне. Там

развернулись работы в южной части автодо�

рожного тоннеля в сторону станции «Брон�

ка» – 9 рамповых, 2 портальных и 9 тоннель�

ных секций длиной 30–40 м каждая. Север�

ная часть тоннеля к тому времени уже была

сооружена в основных конструкциях.

Главное отличие южной части от северной

заключается в том, что здесь основанием для

тоннеля является не грунт, а мощная плита ро�

стверка, которая, в свою очередь, опирается на

сваи. Конструкция южной части тоннеля дли�

ной 717 м практически не претерпела ника�

ких изменений и представляла собой секци�

онную структуру, соединенную деформаци�

онными швами. Тем не менее, в обновленный

проект был заложен ряд существенных нов�

шеств, которые учитывали современные тех�

нологические тенденции и предполагали ис�

пользование современных материалов и обо�

рудования. Все эти изменения, в первую оче�

редь, преследовали цель улучшить качествен�

ные показатели строительства.

Помимо этого, метростроители привлек�

ли высококвалифицированных специалис�

тов, использовали новые материалы и тех�

нологии, позволяющие к тому же сокращать

сроки проведения работ, и организовали

многоступенчатый контроль качества, как

внутренний, так и со стороны заказчика и

проектировщика.

– Среди уникальных для отечественного

рынка технологий, примененных на соору�

жении КЗС, можно назвать вакуумную систе�

му гидроизоляции, – рассказывает Николай

Александров. – По такой же технологии

строится метрополитен в Милане: тоннель

«одет» в двухслойный гидроизоляционный

материал, представляющий собой ПВХ�мем�

брану, как в «чулок». Это позволяет при об�

ратной засыпке оценить качество гидроизо�

ляции. Между двумя слоями прокачивается

гелевый раствор, который схватывается с

грунтовыми водами и обеспечивается цело�

стность всей системы. Гарантийный срок на

такую гидроизоляцию составляет 100 лет,

при этом материал ремонтопригоден и

обеспечивает надежную стыковку элементов

гидроизоляции на этапе строительства.

Отдельного внимания заслуживает кон�

струкция деформационных швов типа «Оме�

га». Швы через каждые 30–40 м соединяют сек�

ции тоннеля. Их главная задача – обеспечить

тоннелю подвижность, что при такой длине

позволяет избежать возникновения трещин и

других дефектов жестких бетонных конструк�

ций из�за естественных подвижек грунта. Для

этого в местах стыковки секций устанавлива�

ется специальная сэндвич�панель, состоящая

из двух асбоцементных листов, между которы�

ми находится пенопласт. Затем сэндвич допол�

няется резинками и гидроизоляционным ма�

териалом. На последнем этапе шов заливается

бетоном. Такая конструкция за счет своей по�

датливости будет компенсировать возникаю�

щие деформации и позволит сохранить цело�

стность сооружения. Срок службы деформаци�

онных швов также составляет 100 лет.

Метрострою еще предстоят работы по ин�

женерному обеспечению тоннеля. Сюда вхо�

дит устройство постоянной вентиляции, сис�

тем пожаротушения, водоотведения, видео�

наблюдения, оповещения, сигнализации, свя�

зи и управления дорожным движением. Весь

этот комплекс работ, вкупе со строительст�

вом зданий вентиляционных шахт, насосных

станций и прокладкой коммуникаций, пла�

нируется закончить к октябрю 2011 г.

– В этом году мы должны сдать полностью

готовый тоннель, – подводит итог Николай

Александров. – В конце сентября 2010 г. мы

уложили последний кубометр бетона. Это оз�

начает, что конструктив тоннеля закончен. За�

тем была проведена обратная засыпка южной

части, или гидронамыв. Следующий этап –

строительство внешних верхних сооружений –

вентиляционных камер, кабельных зданий и

сооружений, в которых располагается обору�

дование для оснащения тоннеля. К осени

2011 г. оборудование будет полностью смон�

тировано, выполнена огнезащита. Несмотря

на выход в свет новых технических условий

для строительства автодорожных тоннелей,

предъявляющих более жесткие требования к

безопасности эксплуатации, системам венти�

ляции и пожаротушения, что несколько ус�

ложняет нашу задачу, Метрострой рассчиты�

вает закончить все работы традиционно каче�

ственно и в срок.
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– Николай Вадимович, в Сосновом Бору
Метрострой – основной подрядчик на со�
оружении двух ядерных островов. Но
ведь, на первый взгляд, АЭС находится
вне поля интересов тоннелестроителей?

– Желание участвовать в крупнейшем

проекте региона для нас естественно. Во�

первых, это достаточно большой объем ра�

бот, строительство ЛАЭС�2 рассчитано на

пять лет. Во�вторых, в инженерном отноше�

нии это очень интересное направление. У

нас есть специальные лицензии на работу с

атомными объектами, разрешительная доку�

ментация, мы провели сложные согласова�

ния. Чтобы получить право участия в подоб�

ных проектах, Метрострой стал членом про�

фессиональной СРО атомщиков.

Первый этап строительства ЛАЭС�2 вклю�

чает в себя два энергоблока, каждый из кото�

рых состоит из ядерного реактора, турбины

и двух башенных испарительных градирен.

В наш контракт, помимо основных сооруже�

ний, входят здания управления, хранилища

ядерных отходов, технологические шлюзы –

т. е. весь комплекс, который находится на

ядерном острове, за исключением здания

безопасности. Технологические емкости, пе�

рекрытия больших пролетов, спецхимкана�

лизация, трубы со специальной изоляцией, –

тут к каждому объекту особые требования,

под каждое помещение необходима индиви�

дуальная опалубка. Вся арматура стыкуется

не сваркой, не внахлест, а муфтами, это тоже

необычное решение.

Качество строительства на каждом этапе

работы многократно проверяется Ростех�

надзором, генподрядчиком, саморегулируе�

мой организацией «Объединение организа�

ций, выполняющих строительство, рекон�

струкцию, капитальный ремонт объектов

атомной отрасли «Союзатомстрой».

– Какие работы являются основными
сегодня?

– Сейчас мы закончили бетонирование

фундамента реактора первого блока, пол�

ным ходом идет бетонирование стен. Забе�

тонирована и фундаментная плита под ре�

актор второго блока. Как только он подни�

мется, начнем возводить и обустраиваю�

щие здания ядерного острова.

На особом месте для нас стоит градирня

первого реактора, строительство которой в на�

чале осени закончили специалисты СМУ�13,

получившие генсубподряд на этот объект.

Вместе с инженерами Управления механи�

зации они прошли обучение в Австрии, где

им были выданы все сертификаты и допус�

ки. Специально для этого проекта мы заку�

пили у австрийской фирмы высокотехно�

логичную опалубку. Система оригиналь�

ных домкратов позволяет передвигать ее

по вертикальной поверхности без привле�

чения тяжелых кранов. 21 сентября ОАО

«Метрострой» завершило монтаж корпуса

первой испарительной градирни. Вторая

градирня будет закончена в начале 2011 г.

Для Метростроя опыт, полученный при

строительстве градирни, является серьезным

технологическим прорывом.

К сожалению, невозможно применить

скользящую опалубку в полной мере при

возведении второго реактора – очень се�

рьезный конструктив, тяжелое армирова�

ние. На этом объекте метростроевцами

выполнена укрупнительная сборка сталь�

ной облицовки внутренней защитной

оболочки реактора, монтаж трубопрово�

дов и каналообразователей системы пред�

напряжения, бетонирование перекрытия

кольцевого коридора. Такая высокая плот�

ность арматуры не встречается ни в мос�

товых, ни в тоннельных конструкциях.

Кроме датчиков гермопроходок, гермооб�

лицовки, там присутствует система пред�
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натяжения реактора. Конструкция, сжатая

натянутыми канатами, заправленными в

каналообразователи, способна восприни�

мать любые стратегические нагрузки. На�

пример, обеспечить защиту от прямого

попадания самолета, укомплектованного

боезапасом, защиту от теракта.

Стены реактора, сплошь насыщенные ар�

матурой, перед бетонированием напомина�

ют собой металлического «ежа», который

препятствует движению опалубки. Поэтому

нам приходится возвращаться к прежней

технологии. Но, надеемся, когда начнется

предметная подготовка к строительству 3�го

и 4�го блоков, проектировщики учтут наши

предложения.

– Сегодня рядом с площадкой работа�
ют три бетонных завода. Они также
приобретены Метростроем для атом�
ной стройки?

– Обо всем, что связано с работами по

бетону, приходится говорить отдельно. Мы

действительно построили в Сосновом Бору

заводы мощностью 80 м3/ч каждый, предна�

значенные для обеспечения только данного

объекта. Поставили четыре бетонораздат�

чика, чтобы осуществить непрерывное бе�

тонирование согласно всем требованиям,

заданным проектировщиком.

Требования к бетону на ЛАЭС�2 колоссаль�

ные. В реактор укладываем бетон Б�60. По

прочности и другим параметрам его можно

сопоставить со сталью. Прежде такие высо�

кие марки мы применяли только при изго�

товлении емкостей под химические, в том

числе радиационные, отходы. А сейчас пол�

ностью делаем огромное сооружение.

Технологически это довольно сложно.

При строительстве фундамента под зда�

ние ядерного реактора или бассейна ох�

лаждающей градирни суточный объем

уложенного бетона достигает двух с поло�

виной тысяч кубометров. При этом при

укладке бетона в ярус градирни, напри�

мер, исключается наличие холодных

швов, что подразумевает непрерывную по�

дачу бетона на весь ярус.

Для приготовления Б�60 требуется много

времени, не может быть ни малейшего сбоя в

поставках. Непросто оказалось доставить его

на верхний ярус градирни, на высоту 150 м,

где шла укладка. Поэтому, согласно логисти�

ческим расчетам, потребовалось сооруже�

ние трех заводов: два работают на приготов�

лении смеси, третий – резервный.

– Проекты такого уровня требуют
соответствующей подготовки специа�
листов, дорогостоящего оснащения.
Как Метрострой сможет использовать
мобилизованные ресурсы в будущем?

– Естественно, любая организация стре�

мится к развитию. Мы обучаем специалис�

тов, добиваемся постоянного профессио�

нального роста коллектива, тем более, когда

готовимся к участию в новом проекте. Полу�

ченные знания, приобретенная для конкрет�

ных целей техника не должны затем проста�

ивать. Поэтому мы ищем новые возможнос�

ти для их использования.

В частности, подготавливая материально�

техническую базу и подбирая кадры для

строительства Ленинградской атомной стан�

ции, организации Метростроя заранее пред�

усматривали перспективу дальнейшего ис�

пользования новых технологий. Скажем, уже

сейчас есть предпосылки для строительства

атомных электростанций в Арабских Эмира�

тах. Сотрудничество в этой области с зару�

бежными партнерами, заключение междуна�

родных контрактов на возведение объектов

атомной энергетики само по себе является

новым шагом в практике строительства.

Почти два года мы живем проблемами

атомной стройки. И теперь можно сказать,

что специалисты Метростроя полостью

понимают ее структуру, последователь�

ность, ее логику.

Начинал стройку Тоннельный отряд № 3

совместно с организациями «Компакт», «Гид�

ромонтаж». Сегодня почти все подразделе�

ния ОАО «Метрострой» в той или иной сте�

пени причастны к реализации этого круп�

нейшего в регионе проекта. По мере освое�

ния нового опыта энергетические стройки

становятся для нас еще более интересными.

Безусловно, хотелось бы участвовать в возве�

дении третьего и четвертого блоков ЛАЭС�2.

Определилось и еще одно весьма перспек�

тивное для нас направление – гидротехника.

Сегодня на строительство всех гидротехни�

ческих сооружений заключен договор с на�

шим подразделением ЗАО «Компакт». Имея

опыт ведения работ на Комплексе защитных

сооружений, мы с удовольствием согласились

на строительство Загорской гидроаккумули�

рующей электростанции в Подмосковье. Там

необходимо выполнить огромный объем

земляных работ: обустроить два огромных

бассейна объемом 30 млн м3, насыпать дамбы.

Кстати, для безопасной службы Ленин�

градской АЭС также необходимо соорудить

гидроаккумулирующую станцию, чтобы сба�

лансировать все пиковые напряжения. Про�

ект уже есть, ожидается, что в следующем го�

ду будет объявлен конкурс. Стройка не из

мелких, а значит и интерес метростроевцев

к ней – самый серьезный.
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О существить строительство уникально�

го сооружения в срок и с европейским

уровнем качества стало возможным,

благодаря использованию микротоннеле�

проходческого комплекса AVN�2000D

Herrenknecht AG. На технологии микро�

тоннелирования специализируется по�

дразделение Метростроя ООО «Тоннель�

ный отряд № 4». На его счету уже десятки

проложенных микротоннелей различного

назначения в Москве, Петербурге и Ленин�

градской области. В прошлом году, также в

рамках строительства СЕГ, сдали 750�мет�

ровый тоннель в Кировском районе Ле�

нинградской области. Этот проход под Не�

вой стал первым в России микротоннелем

для прокладки магистрального газопрово�

да по дну реки.

Хотя длина перехода под Саймой в три

раза меньше, чем тоннель под Невой, вы�

полнить его оказалось намного сложнее.

Основная причина – геология. В первона�

чальном проекте, разработанном институ�

том «Ленгипроинжпроект», предполага�

лось, что на дне канала находятся только

скальные породы. Специально под этот

объект Метрострой совместно с Herren�

knecht AG перепроектировал тоннелепро�

ходческий комплекс.

Однако на практике выяснилось, что

скальные пласты перемежаются со смешан�

ными обводненными породами, глинами и

суглинками. Разработка котлована была при�

остановлена до проведения дополнительной

геологической разведки. На берегах пробу�

рили скважины, специалисты выполнили

геофизические исследования Сайменского

канала. Их результаты показали, что одна по�

ловина предполагаемого тоннеля находится

в скале твердостью больше 300 мегапаска�

лей, а вторая – в мягкой текучепластичной

глине с валунами.

Для проходки тоннеля в очень разных по

своей плотности и обводненности грунтах

специалисты Метростроя модернизировали

проходческий щит, установили на нем спе�

циальные режущие инструменты и сопут�

ствующее периферийное оборудование. Но�

вая комплектация щита позволила начать

проходку в скальных породах и перейти в

смешанные грунты без дополнительных

монтажных и демонтажных работ. Кроме то�

го, потребовалось усилить котлован бетон�

ными поясами, инъектировать его конструк�

ции специальными составами.

Другим фактором, влияющим на слож�

ность строительства, является геометрия

трассы. Ширина канала в месте проходки

не более 100 м, в то же время длина тонне�

ля в два с половиной раза больше. Такая

разница обусловлена большим уклоном

трассы. При этом скальные породы разме�

щаются на правом берегу, откуда изначаль�

но планировалось начать проходку. Если

бы старт был осуществлен с левого берега,

удержать комплекс на трассе было бы весь�

ма проблематично.
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МИКРОТОННЕЛЬ ПОД САЙМОЙ
В конце августа 2010 г. ОАО «Метрострой» сдало заказчику единственный в своем роде объект – тоннель
длиной 250 м и глубиной более 20 м под Сайменским каналом. Это важнейшая составляющая прокладки Се-
веро–Европейского газопровода на участке Грязовец - Выборг.

Хотя длина перехода под Саймой в три раза меньше, чем тоннель под
Невой, выполнить его оказалось намного сложнее. Основная причина –
геология. Другим фактором, влияющим на сложность строительства,
является геометрия трассы.
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В результате, выявленные более точные

геологические данные для подготовки стар�

тового и приемного котлованов потребова�

ли ряда корректировок в проекте строитель�

ства. Так, например, было принято решение

начать проходку с наиболее глубокого котло�

вана (22 м) и выйти в котлован глубиной 8 м.

Также за счет изменения уклона трассы в

меньшую сторону претерпела изменение и

глубина тоннеля.

Особо трудным оказался самый последний

участок, проходящий в слое валунов впере�

межку с водой. Замена режущих элементов в

условиях водоносных глин потребовала об�

работки затрубного пространства специаль�

ным составом. Специалисты ТО�4 изобрели

способ его замеса, позволяющий сохранять

давление в забое. На последних  20 метрах

приходилось регулировать скорость проход�

ки, чтобы режущий орган успевал «грызть»

валуны, но при этом вода не успевала запол�

нять освободившееся пространство.

Тоннелестроителям пришлось преодолеть

немало технологически сложных ситуаций.

Тем не менее, проведенные совместно с ком�

панией Herrenknecht AG мероприятия приве�

ли к успешному завершению проекта. Строи�

тельство тоннелей диаметром 1,5–2,5 м по

технологии микротоннелирования стано�

вится все более актуальным, а потому Метро�

строй намерен продолжать работу по ее усо�

вершенствованию.

ОАО «Метрострой» и ООО «Тоннельный

отряд № 4» для сооружения объектов микро�

тоннелирования используют микротоннеле�

проходческие комплексы немецкой фирмы

«Херренкнехт» AVN�1200Т, AVN�1500Т и ком�

плекс AVN�2000D, которые могут работать

как с железобетонными трубами собствен�

ного производства, так и со стальными.

С применением технологии микротонне�

лирования построены следующие наиболее

значимые объекты.

· Подводный переход через р. Неву для

Балтийской Трубопроводной Системы

(БТС�30) в Ленинградской области.

· Канализационный коллектор дождевой

канализации (объект «Кольцевая автомо�

бильная дорога вокруг Санкт�Петербурга»).

· Железобетонный футляр под железной

дорогой Санкт�Петербург – Выборг – Хель�

синки длиной 100 м для Балтийской Трубо�

проводной Системы (БТС�30).

· Канализационный коллектор ливневых

стоков ∅ 1200 мм, длиной 210 м в районе

д. Барвиха, Рублевское шоссе, г. Москва.

· Коллектор ∅ 1200 мм длиной 300 м и

глубиной заложения от 8 до 2 м в районе Но�

вокосино г. Москвы для укладки нефтяной

трубы ∅ 700 мм.

· Реконструкция сети главного канализа�

ционного коллектора № 1 г. Гатчины Ленин�

градской области ∅ 1200 мм, протяженнос�

тью 2,5 км с сооружением 15 технологичес�

ких шахт. Для выхода из аварийной ситуа�

ции, связанной с подтоплением историчес�

кой парковой зоны г. Гатчина, в сложных ин�

женерно�геологических условиях в сжатые

сроки была сооружена камера аварийного

перелива ∅ 5,5 м, глубиной заложения 8 м и

выполнено подключение к центральному ка�

нализационному коллектору ∅ 1200 мм,

длиной 12 м. Также были выполнены работы

по восстановлению аварийных участков об�

щей протяженностью 2000 м.

· Тоннельные коллекторы ∅ 1500 и 2000 мм

для комплекса «Балтийская жемчужина»,

Санкт�Петербург. Общая длина коллекторов

составляет 1,8 км. Из них 946,6 м – тоннели

∅ 2000 мм и 853 м – ∅ 1500 мм. Тоннельщи�

кам понадобилось меньше года на то, чтобы

полностью закончить сооружение тоннелей.

· Тоннель d 2000 мм, протяженностью 750 м

и максимальной глубиной заложения 25 м

под Невой для Северо�Европейского газо�

провода на участке «Грязовец – Выборг».

· Тоннель длиной 250 м под Сайменским ка�

налом Выборгского района Ленинградской

области для Северо�Европейского газопровода

на участке Грязовец – Выборг. Строительство

велось с применением режущего органа ТПМК

для проходки в скальных породах.
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Выход щита в демонтажную камеру

Участок готового тоннеля
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Проблема из-под земли
Проект второй сцены Мариинского театра с

самого начала предусматривал значительный

подземный объем, предназначенный для раз�

мещения театрального оборудования, складов

декораций, репетиционных залов, оркестро�

вой ямы. Однако выполнение этой части про�

екта в непосредственной близости к Крюкову

каналу, да еще в условиях плотной историчес�

кой застройки с самого начала представлялось

специалистам проблематичным.

В декабре 2007 г., через полгода после на�

чала полномасштабных работ по возведению

второй сцены, было зафиксировано значи�

тельное превышение допустимых осадок

земной поверхности. Процесс шел настолько

быстро, что под угрозой оказались здания на

улице Печатников, Минскому переулку, набе�

режной Крюкова канала. Заказчик – ФГУП

«Северо�Западная дирекция по строительст�

ву, реконструкции и реставрации» – начал

срочный поиск альтернативных решений и

новых подрядчиков. Тогда же зимой

2007–2008 гг. для спасения «проекта века»

был создан научно�технический консульта�

ционный совет (НТКС) под председательст�

вом вице�губернатора Петербурга Александ�

ра Ивановича Вахмистрова и академика

РААСН Вячеслава Александровича Ильичева.

Первым шагом вице�губернатора было

пригласить к участию в НТКС генерального

директора ОАО «Метрострой» Вадима Нико�

лаевича Александрова и генерального дирек�

тора ОАО «Ленметрогипротранс» Николая

Ивановича Кулагина.

Мощная экспертная поддержка сыграла

свою роль. В кратчайшие сроки научно�тех�

ническим советом был рассмотрен и одоб�

рен новый технологический проект для

строительства подземной части театра, ко�

торый предполагал усиление шпунтового

ограждения по периметру котлована и веде�

ние дальнейших работ поэтапно с нулевой

отметки до отметок минус 4, 8 и 12 м соот�

ветственно. Тогда же к реализации проекта

было решено подключить ведущую строи�

тельную компанию Петербурга по подзем�

ным работам – ОАО «Метрострой».

На грани искусства
– Метрострой работал с Мариинским теа�

тром по чертежам нашего института, это бы�

ло одним из основных условий участия ком�

пании в проекте, – рассказывает новый гене�

ральный директор ОАО «Ленметрогипрот�

ранс» Владимир Александрович Маслак. – И

могу сказать, что все технические решения,

заложенные Ленметрогипротрансом, были

на 100 % воплощены Метростроем. Фактиче�

ски метростроевцы спасли объект и уникаль�

ную историческую территорию от разруше�

ния. Причем сделали это в сроки, которые

перед ними были поставлены заказчиком.

Думаю, что в данном случае город и заказчик

сделали единственно правильный выбор. У

Метростроя колоссальный потенциал и, если

распорядиться его возможностями грамотно,

то можно решать очень сложные вопросы,

связанные с освоением подземного про�

странства в Санкт�Петербурге. У компании

есть для этого все: современные технологии,

оборудование для буросекущихся, бурона�

бивных свай, для выполнения «стены в грун�

50

ВТОРАЯ СЦЕНА МАРИИНСКОГО ТЕАТРА. 
100 % УНИКАЛЬНОСТИ НИЖЕ «НУЛЯ»
Строительство второй сцены Мариинского театра – событие не городского и даже не государственного, а
международного масштаба. И сегодня этот проект вызывает пристальный интерес не только архитекторов и
театральных деятелей, но и инженеров-строителей.
Стечением обстоятельств и волей судьбы работа подземных строителей оказалась в центре внимания не
только профессионального сообщества, но и самого широкого круга петербуржцев. Участие ОАО «Метро-
строй» в реализации проекта показало, что обойтись без метростроевского опыта при освоении подземного
пространства Петербурга невозможно.
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те», закрепления грунтов методом jet�grou�

ting, реализации технологии top&down. По

этому направлению Метрострой входит в

первую пятерку компаний, а может быть, яв�

ляется просто лидером в регионе.

Укрепление стен котлована размером

150×80 м было выполнено с применением

технологии струйной цементации jet�grou�

ting. По всему периметру площадки возведе�

на «стена в грунте». Работа по выработке

грунта велась, так называемым, «закрытым»

способом, который используется ОАО «Мет�

рострой» при возведении объектов метропо�

литена. Суть его заключается в том, что грунт

разрабатывается под бетонной плитой с по�

мощью специальной техники и механизмов

и подается на поверхность через технологи�

ческие окна. Практически все они находятся

на местах будущих лестничных проемов и

местах расположения театрального обору�

дования. Среднесуточный объем разрабаты�

ваемого грунта составил порядка 700 м3.

Навыки проходки, которыми в совершен�

стве владеет Метрострой, технологии метро�

строения, среди которых и струйная цемен�

тация, и «закрытый» способ выработки гор�

ной породы, заметно повлияли на ход стро�

ительства второй сцены в положительную

сторону и позволили говорить о сдаче всего

объекта в намеченные сроки.

Уже в начале 2009 г. у вице�губернатора

А. И. Вахмистрова появился повод сказать,

что ситуация с подземной частью второй

сцены стабилизирована. В июне 2010 г. науч�

но�технический совет собрался в последний

раз и констатировал, что подземная часть

объекта завершена и опасности для окружа�

ющей застройки не представляет.

О практике и практиках
– Для Метростроя интересен любой круп�

ный объект, на котором есть где развернуть�

ся технической мысли, – комментирует

проблему главный инженер ОАО «Метро�

строй» Алексей Юрьевич Старков. – Однако

работа в «чистом поле» и исправление ава�

рийной ситуации – вещи разные. Тем более

сложной и многоплановой в инженерном

отношении оказалась задача, которая была

перед нами поставлена.

Вторую сцену Мариинки делают уни�

кальной ограждающие конструкции – та�

ких не было ни на одном подземном объ�

екте в Петербурге. Это слоеный пирог:

шпунтовое ограждение по периметру, за

которым выполнена грунтоцементная

стена, укрепленная двутавровыми балка�

ми. И совмещенный метод ведения работ,

который называют top&down, хотя и не в

чистом виде: на поверхности в тот мо�

мент мало что строилось, на наземную

часть объекта еще не было проектной до�

кументации.

Хотя каждое из тех мероприятий, которые

были проведены на Мариинке, отрабатыва�

лось Метростроем на других объектах, в ком�

плексе мы их ранее не выполняли. Это был

первый случай, когда целый ряд современных

технологий собрали воедино. Кроме того,

подземная часть размером 150х80 м и глуби�

ной 12 м представляет собой грандиозный

объем для нашего города с его сложной гео�

логией. Работа осуществлялась силами струк�

турного подразделения ОАО «Метрострой»

СМУ�11, которое владеет всеми методами и

технологиями по возведению аналогичных

конструкций. Руководство и сотрудники

СМУ�11 справились с задачей, и я думаю, что

это был большой прорыв для всех нас.

Опасения, что грунт поползет дальше, у

нас, конечно, были. Мы отслеживали каждый

шаг строительного процесса, анализировали

каждое действие, делали выводы – правиль�

но ли выполняем те или иные решения. Бы�

ли моменты, когда приходилось менять по�

следовательность действий. Так, первона�

чально планировалась разработка котлована

в один этап, на одной отметке по всему пе�

риметру. Но когда работы начались, опыт

быстро подсказал нам, что большими за�

хватками выполнить их не получится. Не�

смотря на дополнительное усиление, возни�

кает опасность подвижки стены внутрь кот�

лована. И чтобы обеспечить безопасность

ближайших зданий, мы разбили работу на

отдельные зоны или участки. СМУ�11 очень

осторожно осуществило стадии закрепле�

ния, стабилизации грунтов, их разработки,

возведения постоянных конструкций.

Подземная перспектива
Метрострой закончил свою часть работ

на объекте в мае 2010 г. В июне директор

ФГУП «Северо�Западная дирекция по стро�

ительству, реконструкции и реставрации»

Валерий Гутовский заявил, что сооружение

второй сцены продолжается в нормальном

режиме, и в 2011 г. строительно�монтаж�

ные работы на площадке будут закончены.

Но представители технической службы

ОАО «Метрострой» до сих пор находятся

на объекте. Силами компании ведется на�

блюдение за поведением конструкций,

осуществляется авторский надзор. В лю�

бой момент Метрострой готов выполнить

свои гарантийные обязательства по под�

земному объему здания.

Участие компании в уникальном проекте

принесет положительный эффект Санкт�Пе�

тербургу в целом.

– Все технологии, отработанные на вто�

рой сцене Мариинского театра, сейчас рас�

сматриваются нами с точки зрения перспек�

тивного использования на объектах метро�

политена, – говорит Владимир Маслак. – В

частности, на «Спортивной�2» будет учтен

опыт строительства методом top&down.

Сейчас специалисты ОАО «Метрострой»

совместно с Северо�Западной дирекцией

по строительству, реконструкции и реста�

врации, участниками научно�техническо�

го совета, учеными СПбГАСУ и ПГУПС го�

товят отдельный научный труд, посвящен�

ный проблемам подземных работ в слож�

ных грунтах. Это поможет заказчикам,

проектировщикам и строителям в даль�

нейшем точно, экономично и эффективно

планировать совместные мероприятия и

получать запланированный результат –

подземные сооружения с необходимыми

характеристиками.
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Навыки проходки, которыми в совершенстве владеет Метрострой, тех-
нологии метростроения, среди которых и струйная цементация, и «за-
крытый» способ выработки горной породы, заметно повлияли на ход
строительства второй сцены в положительную сторону и позволили го-
ворить о сдаче всего объекта в намеченные сроки.

Проект второй сцены Мариинского театра
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