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Реконструкция началась после
открытия в конце августа 2005
года второго выхода «Маяковс�
кой». Коллектив СМУ–8, основа�
тельно обосновавшийся  на  «Ма�
яковской» в последние годы, вы�
полняет основные строительные
работы. Отделку ведут специали�
сты УСР. Новые эскалаторы вме�
сто тех, что проработали на этой
станции многие десятилетия,
смонтировала сторонняя субпод�
рядная организация. Сейчас за�
канчивается их обкатка.

Я побывал на «Маяковской» в кон�
це апреля, когда с максимальным
напряжением трудились все, кто
задействован на пусковом объекте.
В шести проемах станции, которые
отгорожены от пассажирской плат�
формы, одновременно работали
несколько десятков человек, на
разных уровнях — от натяжной ка�
меры до свода. Здесь и бригады
СМУ�8 с участка Накипа Галиевича
Файзрахманова, и отделочники уча�
стка Николая Ивановича Рекутина.
Оба коллектива также работают на
строящейся станции «Трубная»,

тоже пусковой. Увидел я на «Мая�
ковской» и бригаду щтукатуров Зои
Борисовны Сухоруковой. Ещё не�
давно она была на западной окра�
ине Москвы, выполняя отделку
длинной череды кессонов станции
«Строгино». Теперь штукатурит ар�
хитектурные детали — купола, кар�
низы, «паруса» — в шести проемах
«Маяковской». Можно сказать, что
бригада Сухоруковой по�прежнему
на высоте, на лесах, возведенных
силами СМУ–8.

Знаменитые мозаики Александ�
ра Дейнеки временно сняты и будут
возвращены на свои места в купо�
лах, когда на платформе прекратит�
ся сварка, когда штукатуры вернут
фигурным сводам исторической
станции ту свежесть облика, то изя�
щество линий, которые были заду�
маны семьдесят лет назад Алексе�
ем Николаевичем Душкиным.

О том, что именно делают метро�
строевцы и с какими проблемами

это связано, рассказал замести�
тель главного инженера СМУ–8
Александр Николаевич Кормушин:

–Работы ведутся в натяжной ка�
мере, в камере металлоконструк�
ций и в начале платформы. Сдела�
но много и предстоит еще сделать
немало. А времени остаётся чуть�
чуть.  График очень жесткий. И не�
даром реставрация  считается
сложнее нового строительства. Не�
известно, с какими «сюрпризами»
можно встретиться. Месяца два
тому назад, когда назвали срок пус�
ка 15 мая, многих проектных реше�
ний вообще ещё не существовало.
Поэтому их  приходилось прини�
мать практически на месте или на
ходу. Раскрываем, например, ка�
кой�нибудь участок и встречаем не�
что непредвиденное. А на какой
объем работ это нечто потянет — на
неделю или на пару месяцев —
трудно определить. Ещё одна слож�
ность обусловлена тем, что в Мет�
рогипротрансе не сохранилась с
1938 года в полном объеме испол�
нительная документация по «Мая�
ковской».

Потом Кормушин показал на ме�
сте, что иногда вскрывается при
реконструкции. Когда с перекрытия
натяжной камеры, которое являет�
ся полом подходного коридора,
сняли ряд старых гранитных плит,
под ними образовался настоящий

провал. Площадь его примерно со�
ответствует площади люка, специ�
ально устроенного в противопо�
ложном краю того же перекрытия.

–Это случилось прошлой ночью,
– прокомментировал Александр
Николаевич. – Теперь от проекти�
ровщиков должны поступить соот�
ветствующие рекомендации, мы
закажем материалы и в ближайшее
ночное «окно» доставим. А не будь
такого сюрприза, здесь для гранит�
чиков был бы уже сплошной фронт
работ...

–Стараемся друг друга не подво�
дить, – вступил в разговор началь�
ник участка Накип Галиевич Файз�
рахманов. – Взаимодействуем с
субподрядчиками нормально. У нас
тут работает бригада Валерия Ро�
гатина, а также представители мех�
службы вместе с механиком участ�
ка Константином Валерьевичем
Ивановым. Монтировали зонт, со�
пряжения с наклоном сделали, за�
щищали балки специальным анти�
коррозийным составом, устанавли�
вали желоба для сбора воды со сво�
да, готовили рабочие места для от�
делочников... Сдавать будем пер�
вые пять пролётов, считая от накло�
на, а следующие полтора пока ос�
тавим для эксперимента по замене
нержавейки. В дальнейшем её всю
придётся менять. Пока же на пер�
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«МЕТРОСТРОЕВЕЦ» —
НА ВТОРОЕ ПОЛУГОДИЕ

ЛЕВЫЙ ПЕРЕГОН ОТКРЫТ
Сегодня на центральном участке Люб(
линско–Дмитровской линии заверша(
ется укладка путевого бетона по лево(
му перегонному тоннелю. Длина пере(
гона 3,4 км. Это дает возможность при(
ступить к монтажу постоянного рель(
сового пути и открывает фронт работ
специалистам СМУ–4 для прокладки
постоянных кабелей. С 15 мая по лево(
му тоннелю будут завозить оборудова(
ние на СТП станции «Сретенский буль(
вар», с 25 мая — на СТП «Трубной».

До 10 июля планируется и в правом
тоннеле закончить укладку путевого
бетона.

ЗВОНОК ИЗ СТАМБУЛА

В конце апреля в редакцию «Метрос(
троевца» позвонил Андрей Викторо(
вич Павленко, который в должности
начальника комплекса строительства
за рубежом организует и ведет в Тур(
ции подготовительную работу к про(
ходке тоннеля под Босфором. Его бу(
дут прокладывать, используя щит, из(
готавливаемый фирмой «Херренк(
нехт», специалисты Мосметростроя и
Ингеокома. Этот заказ российские
фирмы получили, выиграв в прошлом
году международный тендер.

В настоящее время на берегу проли(
ва идет обустройство бытового город(
ка и строительной площадки. Этим за(
нимаются смежники. Они же строят
портал, а после его завершения при(
ступят к сооружению стапеля, по кото(
рому щит въедет в портал.

Российские специалисты  (по два че(
ловека от Мосметростроя и Ингеокома)
пока выступают в роли наблюдателей,
а также учат турецкий язык и знакомят(
ся с окрестностями Стамбула.

Начало проходки запланировано на
осень.

ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ИЗБРАН

Совет ветеранов Метростроя теперь
возглавляет Галина Александровна Ло(
паткина. За нее проголосовал весь ве(
теранский актив, собравшийся в кон(
це апреля в актовом зале Управления
Метростроя на Цветном бульваре.

Свой метростроевский путь Галина
Александровна начинала после окон(
чания МИИТа в ТО– 6. Трудилась эко(
номистом планового отдела, возглав(
ляла партийную организацию. Затем
была заместителем начальника пла(
нового отдела СМУ–5. Двадцать
шесть лет — главным экономистом
Метростроя.

–Ее знают и уважают в коллективе,
– представляя Г.А. Лопаткину, говорил
Н.А. Простов. – У нее большой опыт
работы с людьми. Она ответственный
и надежный человек.

Перед встречей
 с пассажирами
15 мая, в день рождения Московского мет(

рополитена, открывается после реконст(

рукции первый выход и платформенная

часть станции «Маяковская».

ВЕСТИ СО СТРОЕК

Окончание на стр. 3

Реконструируемая часть
платформы «Маяковской».

Штукатуры З.Б. Сухорукова
и Л.П. Елисеева.

Главный инженер проекта Метрогипротранса М.А. Белова, начальник
участка СМУ–8 Н.Г. Файзрахманов, заместитель главного инженера
СМУ–8 А.Н. Кормушин и главный архитектор Метрогипротранса
Н.И. Шумаков.
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Окончание на стр. 4

НАШИ ЮБИЛЯРЫ

–Родился в Рязанской области, в
селе Высокое, Пронского района, –
рассказывает о себе ветеран УСР
Михаил Степанович Демин. –Окон�
чил четыре класса. А на пятый при�
шлась война. Всех мужчин взяли на
фронт, а мы, школьники, работали в
колхозе имени Сталина: косили овес,
рожь. Собранный урожай возили на
повозках в город Скопин. Мешки
здоровые: погрузи, разгрузи... Тяже�
ло было. Сейчас мой внук говорит:
«Дед, ты сказки рассказываешь. Не
было такого». «Было, – говорю, –
было!»

Когда началась война, Михаилу
Степановичу исполнилось четырнад�
цать, а в сорок четвертом его призва�
ли в армию и направили сначала в
Ленинград, еще не оправившийся от
блокады, затем в минную школу в
Кронштадте. Окончил ее успешно,
хотя учиться было трудно. Получил
профессию электрика, о которой
мечтал с детства.

–Чтобы не попасть в кочегары, я
слукавил, сказал, что имею семь
классов образования. Помню, на ко�
миссии меня спросили про закон
Ома, о котором я и слышать�то ни�
когда не слышал. Но, видимо, препо�
давателей подкупила моя непосред�
ственность, когда объяснял, почему
хочу быть электриком. «Когда мы с
отцом остановились у  знакомого в
Скопине, – рассказывал я им, – хо�
зяин в одной комнате погасил свет,
щелкнув выключателем, а в другой
просто вывернули лампочку. И это не
дает мне покоя. Хочу разобраться».
Они посмеялись и направили меня в
школу. Я был очень рад.

В 6�м дивизионе, в 3�й бригаде
траления, где служил Михаил Демин,
он и его товарищи очищали от мин
фарватер. Начинали с Кронштадта,
потом Таллин, Пилау (Балтийск),
Свинемюнде и Штеттен на Одере.
Его оставляли на сверхсрочную
службу, но у парня были свои планы.
Не давала покоя мысль о том, что его
родное село, которое находится все�

го лишь в двухстах километрах от
Москвы, без электричества. Решил,
что должен поучаствовать в электри�
фикации. Однако свой дом он все�
таки вскоре покинул.

–Отец испугался, что сопьюсь, –
смеется Михаил Степанович. – Я как
приехал, сразу же посыпались при�
глашения от друзей, товарищей, од�
носельчан�фронтовиков. А как в го�
стях без самогонки? Вот и не полу�
чилось у меня построить электро�
станцию в Высоком. Поехал в столи�
цу, к дяде, с которым, кстати, связа�
на моя большая любовь к «Спарта�
ку». Первым делом дядя повел меня
на стадион — играли спартаковцы и
динамовцы. С тех пор — я страстный
болельщик. И он же, узнав, что мне
очень нравится метро, посоветовал
приглядеться к объявлениям  о набо�
ре рабочих.

Около одной из таких досок с  при�
глашениями на предприятия и
стройки Михаил Демин случайно
встретил главного механика СК–4.
Ну не судьба ли это?

–Ты что, моряк, – обратился мет�
ростроевец к Михаилу, – работу
ищешь? Приходи к нам!

В отделе кадров Демин узнал, что
СК–4 выполняет отделочные работы

на станциях метро. И обрадовался
несказанно — именно архитектурой
станций он и восхищался всегда.
Значит, привела его дорога туда,
куда надо. Сначала его направили
проводить электрику в лепной цех,
после чего дали четвертый разряд,
потом — на «Комсомольскую» Коль�
цевой линии. Недолго Михаил Демин
ходил в рядовых рабочих. Начальник
участка Василий Ефимович Кравчен�
ко выдвинул его в бригадиры. А вско�
ре коллектив избрал председателем
профсоюзного комитета. Как при�
знается сам Михаил Степанович, тут
свою роль, скорее всего, сыграли
его бойцовские качества, а боролся
он за хорошую спецодежду для ра�
бочих:

–Руководители ходили тогда в во�
енной железнодорожной форме. А
рабочие в рваных спецовках. Я взял

да и выступил на собрании: «Так
нельзя». И добился своего. Выдали
всем достойную одежду.

Возглавив профсоюзную органи�
зацию, Михаил Степанович решил
сдвинуть с места еще одну «гору»:
добиться для отделочников подзем�
ного стажа. Как и строители, они
ведь тоже работают под землей. По�
чему же это не учитывается? Вмес�
те с бригадиром Антониной Григорь�
евной Бухановой они направились к
начальнику Главка Кузнецову. Но тог�
да их предложение посчитали не�
уместным. Не поддержали. Да к
тому же еще от начальника Метрос�
троя Василия Дементьевича Поле�
жаева нагоняй получили, зачем че�
рез голову действовать? Однако
время показало, что требования
были справедливыми. Позже руко�
водители УСР вернулись к этому
вопросу.

И все�таки одна из самых главных
забот тех лет – стремление профсо�
юзного лидера как можно больше
людей переселить из бараков, в ко�
торых жили даже такие знатные бри�
гадиры�отделочники, как Вахром�
цев, Сысоев, Фильченков. Кстати, и
сам Михаил Степанович обитал не�
далеко от «Красносельской», в ком�
нате на шестнадцать человек. Туда
же и супругу привел после свадьбы.

В 1955 году он окончил Московс�
кий железнодорожный техникум
имени Андреева. Сидел за одной
партой с будущим Героем Социали�
стического труда, фронтовиком�ин�
валидом Николаем Алексеевичем
Феноменовым. С тех пор  и завяза�
лась их дружба, которая с годами
становилась только крепче.

Получив диплом, Михаил Степа�
нович стал трудиться механиком. За
плечами был уже немалый произ�
водственный стаж, когда на строи�
тельстве станции «Сходненская» его
назначили начальником участка. Но
одно дело механик, а другое...

–Это мой первый опыт, – говорит
Михаил Степанович.– К счастью,
удачный. Начальник УСР Вениамин
Исаакович Штеренлихт остался до�
волен. «Сходненская» для меня —
серьезная школа. До этого я не
очень�то силен был в отделочных ра�
ботах. Учился, что называется, на
ходу, у бригадиров. Прежде чем при�

нять решение, советовался  с ними.
А это были такие мастера своего
дела, как Немудров, Буханова, Уса�
чев...

Он часто вспоминает  «Марксист�
скую» и «Серпуховскую», талантли�
вого архитектора этих станций Нину
Александровну Алешину, к которой
относится с большим уважением. Но,
чтобы прийти к общему знаменате�
лю в процессе работы, Михаил Сте�
панович и Нина Александровна спо�
рили порой так, что «клочья летели»
в разные стороны. Когда, как ей ка�
залось, он вставал поперек, она сама
бралась за дело. Вот на той же «Мар�
ксисткой»... Словно на пленке запе�
чатлелось, как архитектор берет те�
лежку, полировочную машину и лезет
наверх, чтобы исправить форму кар�
низа. И там, наверху, понимает: та�
кое возможно только в заводских ус�
ловиях.

Михаил Степанович считает, что
именно в спорах рождается истина.
Разногласия, недопонимание, кото�
рые порой случаются на стройке, —
это, в общем�то, обычный и вполне
нормальный рабочий процесс. Глав�
ное, чтобы не страдало дело.

–Не всегда справедливыми к нам
бывали и строители, – говорит Ми�
хаил Степанович. – Помню, на вести�
бюле «Бабушкинской», которую со�
оружал коллектив СМУ–8, ждали ко�
миссию. Начальник СМУ Рахманинов
без каких�либо объяснений приказал
срочно снять леса. А как без них ра�
ботать отделочникам, на тележках?
Неудобно! Чего мне стоило убедить
его не делать этого. Я пообещал, что
за ночь весь оставшийся фронт ра�
бот по потолку будет выполнен. По�
обещал — сделали! С Жоховым, по�
мню, ссорились на «Варшавской».
Василий Петрович горячий. Вспых�
нет, бывало. Правда, быстро отхо�
дил. Потом мы с ним стали друзья�
ми. К сожалению, такова судьба от�
делочников: от пуска к пуску мы ока�
зываемся в самой сложной ситуации
из�за нехватки времени. И до сих пор
мне непонятно, зачем устанавливать
нереальные сроки, чтобы лихоради�
ло всех: строителей, отделочников,
монтажников. К празднику сдать! Но
ведь будут и другие даты. И в этом
смысле все совершенно иначе было
в Праге, где наши специалисты вы�
полняли отделку станции «Московс�
кая». Это время я считаю лучшим в
моей жизни. Никакой спешки. Вовре�
мя подготовлен фронт работ. Весь
материал на месте — никаких задер�
жек с поставкой. Механизмы в пол�
ном порядке. Наши ребята работали,
я бы сказал, играючи. Станцию сде�
лали с высочайшим качеством. К со�
жалению, теперь ее название изме�
нено, а тогда... Станция «Пражская»
в Москве, отделку которой вели чеш�
ские метростроители, и «Московс�
кая» в Праге, выложенная нашим гра�
нитом и мрамором, создавались как
символ нерушимой дружбы двух
братских народов.

Под руководством начальника уча�
стка Демина в Праге трудились око�
ло ста наших отделочников. Если га�
зеты писали о строительстве стан�
ции «Московская», то в материалах
неизменно упоминалась его фами�
лия. А сообщали об этой стройке до�

Счастливый человек Михаил Демин

На станции «Московская» в Праге.
Рядом с редактором газеты «Руде
право» Иржи Стано (слева) Михаил
Степанович Демин и бригадир
Евгений Дмитриевич Мартынов.
1 мая 1985 года.

Певец Карел Готт с Михаилом
Степанович Деминым и Констан4

тином Павловичем Слоновым.

В годы службы. Михаил Демин
второй слева в первом ряду.

Три брата: Михаил, Дмитрий
и Николай Демины.
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вых пяти пролётах нержавейку, в
лучшем случае, станем лишь шли�
фовать. Там остался слой толщи�
ной всего в несколько микронов.
Но вымоем обязательно. С пере�
носом и заменой ограждения про�
блем не возникнет — наши ребята
умеют это делать.

В последнее время на «Маяков�
ской» были задействованы 50
строителей СМУ–8.

Московские пробки замучили всех. Ре�
цептов для борьбы с ними — несметное
множество. Но, пожалуй, самый неожи�
данный вариант предложили российские
конструкторы. Они разработали ни много
ни мало, а общественный транспорт буду�
щего. Уникальный проект скоростной го�
родской транспортной системы (СГТС)
«Метролюкс» стал плодом многолетней
творческой работы специалистов сразу
нескольких НИИ и ведомств. Им уже за�
интересовались в Департаменте транс�
порта и связи правительства Москвы.

Что же это за чудо�метро? О необыч�
ном проекте «МК» рассказал руководи�
тель одной из ведущих организаций в
области разработки скоростных транс�
портных систем Валерий Мнацаканов.

–Нашей главной задачей было создание
качественно нового вида общественного
транспорта, который мог бы конкуриро�
вать не только с метрополитеном, но и с
частным автомобилем, – говорит энтузи�
аст. – А этого можно добиться только при
соблюдении нескольких условий. Нужно
отказаться от строго горизонтального пе�
ремещения подвижного состава, опти�
мально использовать подземное и назем�
ное пространство города и полностью ав�
томатизировать перевозочный процесс.
И нам это, в общем�то, удалось.

Итак, новый вид транспорта — своего
рода гибрид трамвая и метро. Только вот
эскалатор при этом не нужен. Его роль
выполняет сам подвижной состав. Ниче�
го подобного на сегодняшний день нет ни
в одной крупной агломерации мира.

Представьте себе: вы выходите из дома,
пробегаете буквально сто метров по мо�
розной улице — и вот она, станция метро.
Спускаться никуда не надо: станция прямо
на поверхности земли, как остановка трам�
вая. Подруливает обычный поезд, «вбира�
ет» в себя пассажиров и... по наклонному

Перед встречей
с пассажирами

Окончание, начало на стр.

ветственность за свое дело. И это
ощущение роднит его с метростро�
евцами, прошедшими  много пус�
ков.

За две недели до пуска у нас  был
разговор с главным инженером
УСР  Анатолием Степановичем Пет�
ренко.

–Ситуация складывается еще
труднее, чем на втором вестибюле,
– сказал он. – И подготовка проек�
тов, и строительные работы затяну�
лись. На выполнение основных
объемов отделки у нас оставался
буквально месяц. Объемы здесь
небольшие, но сложные. Сейчас
примерно на 95 процентов выпол�
нена отделка пускового участка
платформы. Облицованы родони�
том, этим очень дорогим материа�
лом, колонны. Еще не полностью
предоставлен фронт работ на вес�
тибюле, где надо выполнить отдел�
ку пола и стен. Этим займутся зве�
нья облицовщиков Владимира Ми�
хайловича Багрия, Василия Ивано�
вича Ларина, Виктора Адольфови�
ча Матейковича. А завершающие
штрихи нанесут звенья маляров На�
дежды Максимовны Дюжиной и Та�
мары Федоровны Андрощук.

В огороженном для работы тес�
ном пространстве действующий

метрополитен ни на минуту не даёт
о себе забыть. Прибывающие и от�
правляющиеся поезда не только
слышны, но и местами даже видны
через щели ограждения. Через не�
сколько дней уже не будет огражде�
ния, и пассажиры увидят воссоз�
данную часть «Маяковской» такой,
какой ее спроектировал блестящий
архитектор Алексей Николаевич
Душкин.

Маркшейдер участка Игорь Июнь�
евич Андреев основную сложность
видит в том, чтобы точно вписать
новые конструкции в старые рамки.
По ходу дела нередко возникают
неувязки, которые, однако, удается
оперативно решать совместно с
проектировщиками, прежде всего с
Мариной Алексеевной Беловой.

Механик  участка Константин Ва�
лерьевич Иванов в основном уже
решил немало проблем, связанных
с коммуникациями, с закладными
трубами для них, с дренажом и тому
подобным. Теперь сосредоточился
на реставрации рамы затвора. Де�

Механик участка СМУ–8
К.В. Иванов.

Слесари СМУ–8 Ю.Ф.
Мухин, И.Н. Жеребцов,
бригадир Г.Н. Шорин.

тали для рамы тут же, на платфор�
ме, подгоняются, свариваются.

Бригадир слесарей Григорий Ни�
колаевич Шорин всего лишь два
года тому назад приехал в столицу
из Кировской области, имея за пле�
чами немалый опыт работы с ме�
таллом. Он, как и все, кто принима�
ет участие в реконструкции знаме�
нитой станции, несет серьезную от�

Камнетёс С.М. Толстов.

Юрий ПЕТРУНИН.

тоннелю «уползает» под землю. Около
80% пути до следующей станции состав
проходит по горизонтальному раструбу.
Перед остановкой он вновь оказывается
в наклонном тоннеле. За счет сил  инер�
ции вагоны поднимаются по нему на по�
верхность земли и естественным обра�
зом, практически без помощи тормозной
системы, снижают скорость и останавли�
ваются. После чего пассажиры выходят на
платформу, уровень которой в  точности
совмещен с уровнем городского тротуа�
ра. Уклоны спусков и подъемов в транс�
портной системе не превосходят показа�
телей, допустимых по ГОСТ  для трамвай�
ных вагонов (не более 10%). Да и ускоре�
ние на состоянии пассажиров никак не
скажется. Мы же не падаем в обморок,
когда едем, например, в лифте.

–У этой системы масса достоинств и
практически нет недостатков, – продол�
жает Мнацаканов. – За исключением
разве что невозможности ее создания в
условиях сложившейся плотной заст�
ройки города. Например, в центре Мос�
квы, где для нее просто не осталось ме�
ста. Но во всем остальном это действи�
тельно общедоступный, безопасный,
скоростной и исключительно удобный
городской транспорт. Его средняя ско�
рость превышает скорость метрополи�
тена в два раза. Пассажиры наконец бу�
дут лишены такого «достижения» циви�
лизации, как толкотня в переходах и
длительный подъем на эскалаторах.

«Ежедневно 42 минуты под землей,
туда�сюда, туда�сюда. Я эти 42 минуты
под землей день за днем сложил в года».
Так поется в известной песне группы
«Браво» о метро. Действительно, если
учесть, что средняя дальность поездки
пассажира метро составляет около 13
км, то при средней скорости поездки 22
км/час  пассажир едет каждый день
«туда» около 35 минут и «обратно» —
около 35 минут. На пересадку в часы пик
дополнительно затрачивается в сред�
нем 5–7 минут. Итого, примерно 42 ми�
нуты каждый пассажир ежедневно тра�
тит на поездку в нужном направлении и
столько же – на поездку в обратном.
Если из этих 42 минут экономить по 15
минут при поездке на метрополитене в
каждом направлении, то средняя эконо�
мия составит около 180 часов в год.

–К тому же СГТС не требует больших
затрат на эксплуатацию и возведение
дорогостоящих подземных станций, –
добавляет Валерий Мнацаканов. – Зат�
раты на строительство одного перегона
(средняя длина в Москве — 1700 метров)
почти в два раза ниже, чем на строитель�
ство аналогичного участка легкого на�
земного метро, и в 1,5 раза дешевле та�
кого же перегона метрополитена неглу�
бокого заложения.

Кроме того, новая система практичес�
ки бесшумна. Ее вагоны набирают ско�
рость не за счет шумной работы двига�
теля, а благодаря скатывающей силе (и
незначительной помощи двигателей).
Останавливается состав не за счет виз�
жащих тормозов, а благодаря есте�
ственному падению скорости на подъе�
ме, при незначительном применении
тормозов. Кстати, при этом экономится
до 50% потребляемой  электроэнергии.

–Еще  семь лет назад, когда в Казани
только планировалось строительство
метрополитена, по поручению прези�
дента Татарстана Минтимера Шаймиева
для получения необходимых консульта�
ций к нам прибыла делегация метрост�
роевцев, – отмечает Мнацаканов. – Но к
тому времени система находилась в на�
чальной стадии проектирования, и мы не
располагали ее точными технико�эконо�
мическими характеристиками. На это
потребовалось несколько долгих и труд�
ных лет. В итоге в 2005 году в столице
Татарстана появилась своя подземка, а
мы ведем переговоры с администраци�
ями других крупных городов, где метро
только планируется построить. Это и Ро�
стов�на�Дону, и Воронеж, и Саратов, и
даже новая столица Казахстана Астана.
В Москве мы тесно сотрудничаем с це�
лым рядом специализированных орга�
низаций и учреждений.

Что касается перспектив создания
СГТС в Белокаменной, то с учетом плот�
ной застройки и чрезмерным освоени�
ем подземного пространства в ее цент�
ральной части новая скоростная город�
ская транспортная система может быть
использована на городской периферии.
В частности, при строительстве второ�
го кольца метрополитена и для продол�
жения существующих линий метро.

Игорь МАХОВСКИЙ.

9 Мая — святая дата. День Победы... Каждый раз,
накануне этого прекрасного майского праздни�
ка, в организациях Метростроя собирают вете�
ранов Великой Отечественной войны и трудово�
го фронта, чтобы выразить им слова благодар�
ности за мужество, героизм, стойкость, которые
они проявили в борьбе за спасение нашей Ро�
дины и всего мира от фашистских захватчиков.

26 апреля вечер встречи состоялся в Тоннель�
ном отряде № 6. Как рассказал председатель со�
вета ветеранов Иван Власович Павлов, собрав�
шихся приветствовал директор ТО–6 Георгий Ва�
сильевич Макаревич и его заместители. Было
сказано немало добрых слов и пожеланий в ад�
рес старшего поколения. Можно сказать, это
был вечер воспоминаний. И Виктору Фроловичу
Пантелееву, и Михаилу Дмитриевичу Дрожжину,
и Михаилу Стефановичу Корнееву было что рас�
сказать. О войне они знают не по фильмам и не
по книгам. Они  пережили ее и внесли свой по�
сильный вклад в победу.

Как отметил Иван Власович Павлов, участник
трудового фронта, награжденный в сорок шес�
том году медалью «За доблестный труд в годы
Великой Отечественной войны 1941�1945 гг.»,
эта встреча подарила ветеранам не только теп�
ло, но и доставила невероятную радость. Пре�
красному настроению способствовало еще и вы�
ступление ансамбля русской песни «Красная
горка». Сколько было спето в этот вечер воен�
ных песен!

В тот же день, 26 апреля, чествовали ветера�
нов и на Очаковском заводе ЖБК. С наступающим
праздником 9 Мая фронтовиков и участников тру�
дового фронта, собравшихся в Красном уголке
предприятия, поздравили директор Николай
Юрьевич Модебадзе, председатель профкома
Татьяна Ивановна Романова. Свои впечатления о
вечере высказал Василий Анисимович Шевчен�
ко, бывший начальник отдела кадров, участник
трудового фронта:

–Такая была прекрасная атмосфера, такие
добрые слова в наш адрес! Спасибо руководству
завода за внимание, за поддержку и заботу.

За праздничным столом отметили наступаю�
щий День Победы и ветераны�монтажники. Ря�
дом с ними в этот вечер были директор СМУ–4
Виктор Петрович Хрусь, главный инженер Арон
Петрович Рознатовский, председатель профко�
ма Евгений Васильевич Афонин. Звучали тосты,
слова признания и благодарности за подвиг ве�
теранов в Великой Отечественной войне. Но и
ветераны в долгу не остались. Все в один голос
благодарили руководителей СМУ за встречу: та�
кие  счастливые мгновения, когда можно со�
браться вместе и пообщаться, вспомнить былое,
возможны только благодаря приглашениям в
родной коллектив. К тому же, среди старых дру�
зей в одночасье забываются  и болезни, и не�
взгоды. И вновь в глазах  огонь. И гордость — за
то, что тебя помнят, за то, что ты нужен. И слезы
радости.

Нина СОЛОВЬЕВА.

Тосты — в честь
ветеранов

«Метролюкс»
будет лучше
метро?

ПРОЕКТ

Для столицы придумали новый

вид транспорта
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статочно часто. На встречу с москов�
скими метростроевцами приезжал
даже «чешский соловей» Карел Готт,
фотографировался с бригадой Евге�
ния Мартынова. Вот такое внимание!
Портрет певца с автографом, газет�
ные вырезки той поры и по сей день
хранятся в семейном архиве Михаи�
ла Степановича.

–Не раз приходили на стройку ино�
странные делегации. Восхищались
убранством станции. Однажды меня
спросили, какую академию я окон�
чил? «Высокую», – ответил я. По на�
званию своего родного села. Они
плечами пожимают: «Не знаем та�
кую. Где это?» «Да в Рязани». Вот так
пошутил, – вспоминает Михаил Сте�
панович. – А еще был случай, когда
мне неожиданно предоставили сло�
во на крупном совещании с участи�
ем строителей, ученых, проектиров�
щиков. Я аж взмок весь. Но быстро
собрался и выступил как пропаган�
дист: про любовь к Чехии говорил,
про наше тесное сотрудничество,
про дружбу, про счастливую удачу
работать рука об руку с метростро�
евцами Праги.

И еще один случай остался в его
памяти на всю жизнь.

–У нас, ведь, как: идет большое
начальство по станции, ты бегом на�
встречу, – рассказывает Михаил Сте�
панович. – Вот и там... Увидел я на�
чальника Метростава и быстрым
шагом к нему, докладывать. А он:

Этот май для Виталия Андреевича
Стеблецова особенный, юбилейный.
Через два дня ему исполняется 80
лет. Он из того поколения людей, дет�
ство и юность которых была прерва�
на войной. Мальчишкам�подросткам
быстро пришлось повзрослеть, а
юношам — стать мужчинами и взять
в руки оружие. Вот и Виталий Андре�
евич в сорок четвертом был призван
на Тихоокеанский флот. Служил на
Дальнем Востоке. Участвовал в бое�
вых действиях. Имеет медаль «За по�
беду над Японией», «За освобожде�
ние Кореи».

Он родился в деревне Родники,
Должанского района, Орловской об�
ласти в крестьянской семье. Отец,
участник гражданской войны, в мир�
ное время возглавлял колхоз. Мать
трудилась на ферме. В семье было
семеро ребятишек. Когда началась
война, Виталий, как и многие его
сверстники, стал работать в поле. А
потом — призыв... Закончил школу
рулевых. Был командиром отделения.
Мобилизовали его в 1951 году из Вла�

году исполнилось бы 100 лет. М.Н.
Шполянский — машинист первого
пробного поезда московской подзем�
ной дороги, который он провел 15
октября 1934 года  от подземного
парка на Комсомольской площади до
Сокольников на первом участке дли�
ной 2,5 км.

Инженер�транспортник, он непос�
редственно участвовал в создании пер�
вых советских электровозов, электропо�
ездов, троллейбусов, вагонов метропо�
литена, систем управления движения
транспортом.

15 октября 1934 года Михаил Наумо�
вич, руководивший в то время группой
работников завода «Динамо» по подго�
товке к эксплуатации первых отече�
ственных метровагонов, провел от Ком�
сомольской площади до Сокольников
первый пробный поезд Московского
метрополитена.

Вот как описывал это историческое
событие сам Шполянский: «После тща�
тельнейшей проверки всего оборудова�
ния вагонов 12 октября состоялась их
обкатка по внутризаводской электрифи�
цированной ветке. Затем 14 октября
первые два метровагона прицепили к
паровозу, который по Окружной желез�
ной дороге доставил их в строящееся
Северное депо метрополитена».

В день пуска блестевшие свежей крас�
кой вагоны залил яркий электрический

Счастливый человек Михаил Демин

«Вам что, больше делать нечего?
Вечером будет совещание, тогда мы
вас и послушаем». Каждое утро на�
чальник Метростава один ходил по
станции. Никого ни о чем не рас�
спрашивал. Такой стиль работы.

За вклад в строительство пражс�
кого метро Михаил Степанович Де�
мин был награжден «Орденом стро�
ительства».

Еще одна заграничная команди�
ровка — Афганистан. Два года Де�
мин строил дорогу от Кушки до Гера�
та. Как напоминание о том времени
— фотография, на которой он запе�
чатлен с королем Захир�шахом.

Немало было командировок по
Союзу. Прежде всего — на строи�

тельство метро. На счету Демина две
станции в Тбилиси, две — «Гостиный
двор» и «Комсомольская» — в Ленин�
граде. Две �»Площадь Ленина» и
«Маршала Баграмяна» — в Ереване.

–В Армении был случай, – вспоми�
нает командировку Михаил Степано�
вич, – вагон с мрамором и гранитом
для станции «Площадь Ленина» бес�
следно исчез. Начальник базы утвер�
ждал, что материал разворован в
Ростове�на�Дону. Но мне помогли
его же работники, подсказали, где
находится материал. Когда я прове�
рил эту информацию и убедился в ее
достоверности, прямым ходом на�
правился к первому секретарю ЦК
КПСС Армении Карену Демирчану.

Меня, конечно, не пускали. Но я про�
бился... Потом мне твердили: «Не
может быть!» Пришлось министру
строительства вместе со мной по�
ехать на то место, где спрятан мате�
риал. В итоге, начальник базы был
осужден на пять лет, а его родствен�
ники грозились меня убить.

В доме Михаила Степановича сто�
ит макет города Кинешмы. Его он
получил в свое время в  подарок от
секретаря горкома партии. Этому
городу метростроевские отделочни�
ки подарили настоящую радость,
превратив старое захолустное зда�
ние театра имени Островского в на�
стоящее произведение искусства.

Вокзалы во Владимире и Туле, Бе�

лорусский и Ярославский в Москве...
Санаторий в Угличе. Оздоровитель�
ный комплекс «Липки», за который
Михаил Степанович получил премию
Совета Министров СССР. Филиал
музея В.И. Ленина в Киеве. Жилые
дома в Москве. Да разве перечис�
лишь все стройки! Из числа после�
дних — станции «Люблино», «Кожу�
ховская»  и «Цветной бульвар». Здесь
Демин работал мастером.

–Пришло время уступать место
молодым, в 70 лет ушел на пенсию,
– говорит Михаил Степанович. – А
теперь вот на днях исполнится 80.
Незаметно пролетели годы. Но я со�
гласен со словами жены, которая
считала меня счастливым челове�
ком. Я и есть такой. Работу свою
любил. Нет у меня роднее и ближе
коллектива, чем УСР. Благодарен
Метрострою за квартиру в Соколь�
никах. Такой щедрый подарок! Каж�
дый день могу ходить гулять в лес. И
труд мой не остался незамеченным.
Я награжден орденом «Знак Почета».
Есть медали, грамоты.

Свою любовь к Метрострою Ми�
хаил Степанович передал сыну,
Александру, который трудился ме�
хаником в коллективе СМУ–9. А
дочь, Наташа, педагог. Трое внуков
— Мария, Степан и Павел. Правну�
ки — Тоня и Максим. Семья боль�
шая. Все вместе Демины соберутся
15 мая  за праздничным столом,
чтобы поздравить Михаила Степа�
новича с юбилеем.

Так что у него сейчас приятные
хлопоты.

Нина СОЛОВЬЕВА.

свет — заработала электроподстанция
метрополитена. Перед отправлением в
рейс многие подходили к инженеру
Шполянскому, советовали, как лучше
вести поезд по мокрым после дождя пу�
тям, особенно на крутом спуске у въез�
да в тоннель. Как вспоминал сам Шпо�
лянский, советчиков он тогда не слушал
— настолько был уверен в машине.

И вот первые пассажиры, среди ко�
торых были руководители заводов, уча�
ствовавшие в создании метровагонов,
заняли свои места. В 20 часов 15 минут
Михаил Шполянский, встав у мастер�
контроллера в кабине головного вагона,
совершил первый подземный рейс.

На самом деле тем дождливым ок�
тябрьским вечером двухвагонный поезд
совершил несколько рейсов. Во время
первого скорость не превышала 25 км в
час, а в третьем и в последующих рейсах
достигала 60 км в час. Первые пассажи�
ры, в том числе начальник Метростроя
П. Ротерт, его заместитель Е. Абакумов,
строители, городские руководители Л.
Каганович, Н. Хрущев, Н. Булганин, по�
началу опасались: а можно ли так быст�
ро ездить под землей? Но после поездки
говорили: «Однозначно именно так бы�
стро и должны ходить подземные эксп�
рессы в нашем метро!» «Действитель�
ность превзошла все наши ожидания»,
– восторгались участники тех первых
рейсов.

Сегодня путешествие в вагоне метро
под землей кажется рядовым событием,
ведь 15 мая исполнится уже 72 года
Московскому метрополитену. Но те
первые рейсы были особенными, пото�
му что они открыли новую эру — эру
скоростного внеуличного транспорта
нашей страны!

Веселье
гостям
обеспечено

дивостока, где он служил в бухте Зо�
лотой Рог. И сразу к брату — в Москву.

В том же году Виталий Андреевич
устроился на работу в КЭММР (СМУ–4),
начинал на «Белорусской»�кольцевой.
Копал траншеи, а затем его направи�
ли на учебу в техническую школу Мет�
ростроя, где он получил профессию
сварщика, а затем — кабельщика�
спайщика по свинцу. Но производ�
ственная жизнь такая... И муфтовщи�
ком пришлось поработать, и электро�
монтером. И на станциях трудился, и
на перегонах, и в подшефном колхозе
в Смоленской области... Вот, напри�
мер, на «Тургеневской», по его воспо�

любая работа была ему и по душе, и в
радость.

Когда Виталий Андреевич достиг
пенсионного возраста,  перешел в
механический цех, потом в отдел
снабжения комплектовщиком. В кол�
лективе СМУ–4 пользовался всегда
любовью и уважением. Работал доб�
росовестно. В 1997 году ушел на зас�
луженный отдых.

Все эти годы рядом с ним труди�
лась жена, Александра Михайловна.
Ее метростроевский стаж начался в
военном 1942 году после окончания
ФЗО, где выучилась на электромонте�
ра. За плечами почти пятьдесят лет.
Работали супруги в одной бригаде. А
повенчала их станция «Белорусская».
В  прошлом году Стеблецовы отмети�
ли 55�летие совместной жизни, друж�
ной и счастливой.

Они живут в Метрогородке, в от�
дельной квартире. И именно сюда
съедутся в юбилейный день их род�
ные, прежде всего, сын Юрий, внуки
Михаил и Всеволод. У юбиляра пре�
красный голос, баритон. Виталий Ан�
дреевич пел смолоду, еще на Сей�
синской военно�морской базе на Ти�
хоокеанском флоте выступал в ан�
самбле песни и пляски. Так что весе�
лье гостям обеспечено.

Коллектив СМУ–4 желает  вам, Ви�
талий Андреевич, счастья, здоро�
вья, благополучия и всего самого
доброго.

Михаил Степанович с дочерью
Натальей и сыном Александром.

Для  Павла — Михаил Степанович дедушка.
Для Антонины и Максима —прадедушка.

Окончание, начало на стр. 2

Монтажники
СМУ–4
и супруги —
Виталий
Андреевич
и Александра
Михайловна
Стеблецовы.

Начальник СМУ–4 А. А. Шевченко вручает  В.А. Стеблецову
юбилейную медаль в честь 404летия Победы. 1985 год.

Наталья ТВОРЕМИРОВА.

Подземный
первопроходец
От вагона метро до
с л о ж н е й ш и х
транспортных сис�
тем — таков был
кругозор инженера
Михаила Наумови�
ча Шполянского,
которому в этом

Станция «Комсомольская»
первой очереди.

минаниям, зани�
мался освещением
станции, на «Крас�
нопресненской»
приваривал кронш�
тейны. В списке его
объектов — «Фили»
и «Студенческая»,
«Ленинские горы» и
«Спортивная»... И

Константин ЧЕРКАССКИЙ.


