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НА СТРОЙКАХ МЕТРО И ТОННЕЛЕЙ 
ОБЗОР ВЫПОЛНЕНИЯ ПОЛУГОДОВОГО ПЛАНА ' ·-

В ХОДЕ выnолнення взятых СОIJ.налистнчеСI<IIХ 
обязательств на 1 974 г. организации Глав-

тоннельметростроя nеревыnо.rшили nлан строитель­
но-монтажных работ за первое nо;1угодие как no 
генеральному nодряду, так и собственнымн снла-
1\111. Заданне по росту nронзводнтелыюсти труда за 
нстекшие nять месяцев выnо.1нено на 104%. За этот 
же nернад достигнуто nредусмотренное снижение 
себестонмостн строительно-монтажных работ. Пе­
ревыnолпен также шестимесячный nлан no метро­
строевню н строительству объектов сельского хо­
зяйства, мелнорацин, водного хозяйства 11 nнщe ­
noil nромышленностн, nорученных Главку. 

М о с к о в с к и й  м е т р о с т р оf1, вьшолн11ошнй 
основные ПОI<азатели nлана за nервое nолугодие, 
JUIIpoкнм фронтом развернул работы no сооруже­
юно второго участка Краснопреснспсl<ого раднуса, 
центральпого участка )Кдановско-Красноnреснен­
ского днаметра, вводимых в действие в 1975 году, а 
также Рнжского раднуса. На nять месяцев раньше 
установленного народнохозяйственным nланом cpo­
J<a, ко Дню строителя введен о эксплуатацию уча­
сток КалужсJ<Ого раднуса от ст. «Новые Черемуш­
кн» до ст. «Беляева» - сотой станцш1 Московского 
метроnолнтена. Досрочно во второй декаде декаб-
ря намечено завершнть строительство и ввести в 
действие централы1ыi'1 nересадочный узел между 
станцJJЯМII «Просnект Маркса», «П.rющадь Револю­
цнн» 11 «Площадь Свердлова». С оnережением 
графнка ведется сооружение nерегенных н стан­
ц•юнных тоннелей, стронтельство жнлых домов в 
МосJше н др. 

Л е 1-1 м е т р о с т р о е  м успешно закончены горно­
nроходчесlше работы 11а стронтельстве nepвoii одно­
сводчатоii станцнн глубокого заложения «Площадь 
Мужества»; ведется проходка других станцнонных, 
эскалаторных, а также nерегоиных тоннелеП на на­
нболее сложном участке трассы Кировеко-Выборг­
ской ЛIJHIIII. Наряду с этнм ленинградские метро­
строевцы оказывают большую помощь комбинату 
«Апатит» в наращшза111111 добычн руды, шнроко иc­
no.'lьзyer.юi'r в сельском хозяйстве для удобрення 
nочвы. На комбинате выnодняются горнакаnиталь­
ные работы (сооруженне тонне.!Jеi'J тнnа эскалатор­
ного, а та1<же npoxoДI<a urтреков, l<амер разm1чного 
назначен11я н других подземных выработок). 

К и е в м е т р о с т р оii nеревыnолннл nлан nерво­
го nо.1уrодня на второ{l очередн строящейся Куре­
невско-l(p::�cнoapмe.-rcJ<OJ.J JJJIHIШ, на двух ее участ­
ках: «Красная Площадь» - «Площадь Калпннна» 
11 «Пдощадь Калин1111а» - «Орехоnатская nло­
mадь». Кневляне сооружают два трех1шлометроnых 
тоннедя на канале Днеnр - Донбасе 11 nристуnают 
к стронте.'11>СТву тоннс.1я на Донском магнстраль­
ltом канале. 

С. РУ6ИНЧИК, начаnьннк ПРО Гnавтоннеnьметростроя 

На Х а р ь к о в м е т р о с т р о е  о текущем году на­
мечено закончить сооружение nерегоиных н стан­
ционных тоннелей nервого участка nepвoi'1 очередн 
метроnоюJТена от станции «Ул. Свердлова» до ст. 
«Турбинный завод». 

Предnолагается выnолнить в основном отделку 
nяти станций из восьмн с тeliJ, чтобы в будущем 
1975 году, в соответствии с nланом ввестн n ЭI<сnлу­
атацию nервый участок nротяженностью 1 0,!) •шло­
метра. Харьковчане начали строительство че1'ырех­
сотметрового тоннеля на железнодорожнО!"r лннин 
Белорецк-Карламан. 

На строительстве Та ш к е н т с к о г о  r.J e тpono­
JJ 11 т е н а Тоннельный отряд .N'!! 2 в соответствпн с 
rpaфJII<Oм н обязательствами осущесп�ляет проход­
ку более четырех кнлометров nерегоиных тоннелей 
11 заканчнвает вчерне стронтельстnо трех ста1щнй. 

Б а к т о н 11 е ль с т р о й  в трудных геологнческнх 
условиях ведет nроходку nерегоиных тоннелей с 
nрименением J<ecco11a и стронтельство ста1щнн «Ни­
зами» на втором участке nepвoi'r очеред11 метроnо­
ЛJiтена. Этот уча сто•< длиноi'r 2,3 к м наliJсчено в вест н 
в эксn.пуатацню в 1 975 г. 

Ilачато стро11тельство nерво1·о участка второй 
очередн от станц1111 «Низам н» 13 нагорную часть го­
рода. Коллектив Тоннельного отряда Баi<ТОI-шель­
строя nрокладывает тонне.пн 11<1 железнодоrожно!'i 
лJшнн А.'lят - Норашен. 

Соцналистнческие обязательства. взятые ко.'lлек­
тJJвом работников TбJIЛTOHJJeJJь c т p o я  1ia 1 974 
год no строительству nервого участка второii очере­
д11 метроnолитена от ст. «Вокза.%ная» до ст. «де­
лисн», успешно выnотrяются. С оnереженнем гра­
фика ведется nроходка nepe гOIIIIЬIX тонне.;1еfr 11 стро­
нте.lьство двух станцшi - «Комсомо.lьская» 11 «де­
лисн», сооружаеi\Iых открытым cnocoбor-1 работ. 
Тбилисские метростроевцы nрокладывают тоннели 
различного назначення по осей Грузин. 

Еще много труда, творческнх nопсков 11 органн-
зацJJонных уснлнн надо nрн.1ожнть к точу, чтобы 
выnол1н1ть годовые обязате.'!Ьства. 

Претворяя в жизнь решен11я XXIV съезщ1 КПСС 
11 Постановлен1rя ЦК КПСС. Совета MIIIIIICтpoв 
СССР, ВЦСПС 11 ЦК ВЛКСМ «0 Всесоюзном со­
цналистическом соревнова1111н работн11ков nромыш­
ленности, стронте.!JЬства н трансnорта за досрочное 
выnолнение народнохозяйственного n.rтана на 1974 
год» коллектнвы стронте.'IЫIЫХ организацнi'1 ГJJав­
тоннельметростроя nрн.'!ожат псе yc1r.111!1, чтобы с 
честью Rьшолннть свон годовые соцна.'IJiстнческие 
обязате.1 ьства. 
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Ко .дню строителя 

КАЛУЖСКО-РИЖСКИЙ ДИАМЕТР ПРОДЛЕН ДО БЕЛЯЕВА 
СДАН в эксплуатацию не.вый участок ·калуж-

ского радиуса от станции «Новые Черемушки» 
до «Беляева». Этот участок длиной 3,8 км - часть 
Калужско-Рижского диаметра, соединяющего район 
ВДНХ с жилым массивом юга-запада. Ввод в экс­
плуатацию новой линии улучшил обслуживание го­
родским транслортом жителей Теплого Стана, Конь­
кова и Беляева. 

На проезд от «ВДНХ» до «Беляева» (длина ли­
нии 23,3 к.м) при эксплуатащюнной скорости 
39 КАt/ч требуется телерь 36,7 Аtин., в обратном на­
правлении - 35,4 Аtин.. 

Введенная в эксплуатацию трасса имеет в плане 
небольшие кривые радиусом 600 Аtм, составляющие 
17,8% общей протяженности линии. Профиль трас­
сы оnределен высотными отметками тоняелей суще­
ствующих туnиков за  станцией «Новые Черемушкю> 
и тоннелем ветки в дело, уславнем сохранения ма­
гистральных nодземных городских коммуникаций 
большого диаметра, рельефом местности, отметками 
заложения станций и инженерно-геологическими ус­
ловиями. 

Перегоиные тоннели неnосредственно з а  туnика­
ми сооружало СМУ-6 - открытым способом со 
свайным креплением котлованов со сборной обдел­
кой из железобетонных элементов. 

Далее работы вели закрытым сnособом с nомо­
щью тюбингаукладчика TY-IA с обделкой из желе­
зобетонных блоков внешним диаметром 5,5 м н 
внутренним 5,1 м с nлосtшм лотком. 

Породу разрабатывали отбойными молотками 
ОМ-10 и породопогрузочной машиной ППМ-4 м, гру­
зили в вагонетки емкостью 1,5 Аtз, которые откаты­
вали к шахтному стволу электровозом 7КР-600. За­
тем вагонетки поднимали на поверхностную эстака­
ду и разгружали в бункер емкостью 20 мз. 

Временное креnление забоя выnолttялн в дnа яру­
са телескопическими трубами с затяжкой 5-см до­
сками. 

Н. КАРАСЕВ, Б. ПРИКО�ннженеры 

За тюбингаукладчиком был смонтирован комп-
лекс механизмов и оборудования, состоящий из ра­
створного узла для нагнетания цементно-песчаного 
раствора состава 1:3 и технологической лJiатформы 
с узкоколейными путями и ·стрелочным nереводом. 
Максимальная скорость проходки достигала 4 лог. м 
тоннеля в сутки. 

Проходi<у двух лерегоиных тоннелей осуществля­
ло СМУ-5 закрытым способом тюбингаукладчиками 
TY-IA. Разработку вми на полное сечение с крепле­
нием кровли и лба забоя 5-см доскамн, которые 
раскрепляли телескопичесi<ИМИ металлическими тру­
бами диаметром 200 и 150 MAt. Обделку собирали И3 
железобетонных блоков с nлоским лотком. 

Погрузку грунта производили также породоnогру­
зочной машиной ППМ-4м в вагонетки емкостью 
1,5 At3, которые откатывали электровозами 7КР-600 
к шахтному подъему облегченной конструкции, nод­
нимали на поверхность и разгружали в металличе­
ский бункер емкостью 20 At:i. Цементно-песчаный ра­
створ состава l :2 нагнетали в первое кольцо желе· 
зобетонной обделки с nлоским лотком. 

В смонтированный за тюбtшrоукладчнком комn­
лекс механизмов и оборудования входили: раствор­
ный узел, тележка для производства чеканочных ра­
бот и технологическая платформа с узкоколейными 
nутями и стрелочным nереводом. Весь комплекс был 
соединен с тюбингаукладчиком и перемещался nри 
движенпи его на новую заходку. 

Такое технологическое устройство nозволило ве­
сти чеканочные работы в 20-25 At от забоя, что 
вnервые применили в лрактике сооружения пере­
гоиных тоннелей. Максимальные скорости проходки 
no двум забоям достигали 7 пог. At тоннелей в сутки .. 

Промежуточная станция нового участка - «Ка­
лужская» имеет два вестибюля с подземными пере-

Участки трассы «Калужская» - «Беляево» в момент строительства 
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ходами и лестничными входами (выходами) по обе 
стороны Профееюзной улицы и nрилегающего про­
езда. Каждый вестибюJtь соединен с платформой 
станции лестницами для спусJ<а и двумя эскал а то· 
рами ЛТ-5 для подъема пассажнров. 

Станцию «Калужская» сооружало СМУ-5 - от­
крытым способом в котловане со свайным огражде­
нием, раскрепленным в два яруса расстрелами из 
металлических труб диаметром 600 .мм. 

Грунт в кот.rюване разрабатывали от середины 1< 

краям экскаватором Э-652, оборудованным драглай­
нам с ковшом емкостыо 0,6 ,из. К экскаватору грунт 
перемещалн бульдозером. 

Обделка станции в поперечном сечении представ­
ляет собой трехnролетную рамную J<анструкцню с 
двумя рядами колонн, ширина платформы -
10 At. 

Конструкция tбор1101"1 железобетонной станции со­
стоит из блоков перекрытня, прогонов, колонн, сте­
новых блоков, башмаков колонн и лотка нз моно­
лнтного железобетона. Блоки nерекрытия опирают­
ся одной стороной на стеновые блоки, другой - на 
лрогоны, уложенные вдоль станции н а  колоннах. 

Общая ширина станцнн по наружному очертанню 
составляет 18,3 .м, высота - 6,6, длина посадочных 
платформ - 156, ширнна нх 1 О, шаг колонн в про­
дольном направлении - 6 м. 

Станцию монтировали козловым J<раном ККТС-20 
грузоnодъемностью 20 т, для подкрановых nутей ко­
торого no обеим сторонам вдоль сооружения были 
устроены nлощадки в небольших откосах котлована 
и уложены короткие шпалы. 

Архнтектура станции «Калужская» проста и лако­
нична. Колонны облицованы мрамором «буровщи­
на» светло-розового цвета, путевые стены - глазу­
рованной объемной керамнческой nлиткой белого 
цвета; цоколь - мрамором «уфалей» светло-серого 
цвета. Полы настланы из nолированного гранита 
светло-серого и темно-серого цветов. 

Строительство перегоиных тоннелей от станции 
«Калужская» до станции «Бе.�яево» выполнялось 
закрытым способом двумя горнопроходческими 
участками работ. 

Трасса перегоюtых тоннелеit залегает в nесках, су­
nесях и мореиных сугJI!tнках четвертичного и мело­
вого возрастов с незначительным притоком воды. 

Тоннели сооружали щитовым способом - щита­
ми с дополнительными площадками, на которых nе­
сок распелагалея nод углом естественного откоса, 
поэтому временного 1<реплен11я лба забоя не требо-
валось. 

· 

Мореиные сугл11111ш разрабатывали отбойными 
молотками с длинны11ш лопатками вместо nи1<. 

За щитами был 11 смонтнроваиы подземные техно­
логическне комплексы �1еханизмов н оборудования: 
прижимвые мета.�Jiнческне ко.rтьца, тюбингоуклад­
чики, растворные узлы для нагнетания цементно­
nесчаного раствора за oбдeJII<y, технологические 
платформы с узкоколейными откаточными nутямн 
11 др. 

Грунт, погруженный машннамн ППМ-4 в ваго­
нетки емкостью 1,5 ..11., откатьша.rти элеJ<тровозамн к 
шахтным стволам, оборудованным подъем11ttкамн 
облегченной констру1щии. 

Сборную обделку перегоиных тоннелей монтнро-

вали из жеJiезобетонных блоков внешним диамет­
ром 5,5 м, внутренним - 5,1 с плоскttм лотком. Мак­
симальные скоросп1 по одному забою состав.1яли в 
суглинках 3,5 пог. Al в сутки, а в necJ<ax бo.rJee 
6 nог. At. 

Станция «Беляева», расположенная nод nересече­
нием улиц Профееюзной 11 Мtlклухо-J\·1аклая, имее·r 
два вестибюля с подземными переходами и лестнич­
ными входами. Северный nодзсмныi'! вестибю.'!ь 
станции соедr1нен с nлатформоli тремя эскалатора­
ми ЛТ-5; южный - лестннцей. 

Тоннельный отряд J\1'2 6 сооружал станцшо откры­
тым сnособом в котловане со свайным ограждени­
ем, раскрепленным расстрелами в два, а местамн в 
три яруса 11з метсмлнчесю1х труб днаметром 
630 ALAL. 

Станцня залег<�ет в мет<озернистых песках н ма-
ренных суrтшках четвертнчных 11 меловых отло-
жений. 

Грунт разрабатыва.rш ЭI<CI<<I ваторем Э-652, обору­
дованным драглайнем с ковшом емкос·rыо 0,6 м. 
Сборную обделку станции «Беляева», нонструкцпя 
которой ана.�оrич11а станции «Калужсt<ая», МОIIТН­
ровали также 1<0зловымв кранами ККТС-20. 

В отличне от лринятой технологии отделочные 
работы производнлн не после coopyжe1tttЯ станцнн 
на полную длнну, <1 на отделы1ых законченных уча­
стках, в то время как на других nродолжа.1111 строн­
тельно-монтажные работы. Это значнте.пьно соi<р�­
тило срок строите.1 ьства. 

Колонны станцни облицованы мрамором «коэл­
га>> белого цвета, nутевые стены - г.nазурованной 
керамичес1ю1"1 П!IIITt<oй; цоколь- мрамором черно­
зеленого цвета; по.п настлан гранитнымн плнтамн 
rазных цветов. 

На станцнях «Калужская» 11 «Беляева» освеще­
ние люминесцентное, усиливающее общую выразн­
тельность интерьеров. Элементы тематического со­
держания дополняют архнтектурное оформлеtнlе. 

Поскольку станция «Беляева» является нn новом 
участке конечной, за ней устроены тупики с пере­
крестным съездом J-18 г.'Тавных путях для оборота 
поездов и отстоя вагонов 11 пуНI<Т технического ос­
мотра. Конструкция оборотных тупиков выполнена 
сборной из железобетонных элементов. Применен 
ряд прогрессивных техническпх решеннй, nовы­
шающих Эl<сплуата щюнн ые t<a честв<1 метрополн­
тена. 

На участке длиноi't 2 км уложен путь с рельса­
ми Р-65 с раздельным скреплением тнпа Кд. Стан­
ционные nлатформы выполнены из укруnненных же­
лезобетонных элементов. В цедях снижения шума н 
вибрации через каждые 200-250 .м устранваются 
клееболтовые нзо.rt ttрующие стыю1 рельсов, сннжаю­
щие ударное воздействие более чем вдвое. На уча­
стке длиной 100 пог. м КО111'актный рельс закрыт ко­
робом из стек.rюпл астнка вз<� м е н деревя иного. 

Участок оборудован устроi"1ствамt1 СЦБ, рассчи­
танными на пропуск 40 пар восьмивагонных поез­
дов в ч<�с, аппаратурой для а11тоуправления поезда­
ми и всем11 вндами связн. rромкоговорящ11м оnове­
щением и промышленным телеnнденнем. Преду­
смотрена снетема вентпляцнн, водопровод, канаюl­
зация и, где необходнмо, отопленне. Для вентиля­
Цtll-1 применены новые осевые <�грегаты ВОМД-2,4. 

3 

• 

' 

' 

.. 

1 

• J 



ОНИ СТРОИЛИ КАЛУЖСКИЙ РАДИУС 
Г О В О РЯ Т  МЕТРОСТР О ЕВЦЫ 

А. КРЮКОВ, начаnьннк участка СМУ-6 

Мы построили на Калужском радиусе около 500 
метров nерегоиных тоннелей между станциями 
«Калужская» и «Новые Черемушкн». Самой слож­
ной была работа на nрим:ыкании к тупикам дейст­
вующей станции «Новые Черемушки». Проходку 
n.е.пн без остановки движения поездов. 34 метра 
тоннеля прошли без блокоукладчика. И несмотря 
на сложность работы, СI<Орость лроходкн была вы­
сокая - 14 метров в неделю. 

90 метров правого тоннеля мы прошли открытым 
способом в обводненной супеси. 

Р. НУГ АЕВ, брнrаднр nроходчнков CMY-S 

На Калужском радиусе моя бригада начала ра­
ботать по методу зеленоградского строителя 
Н. Злобина. Бригадный нодряд был заключен на 
сооружение nодземной части вентиляционного уз­
ла. Были объединены трн бригады - моя, А. Гор­
чакова и В. Гусева. Работали по одному наряду, 
как три звена. 

При nередаче смен друг другу свели nотери к 
минимуму. Каждое звено уделяло внимание подго­
товке фронта работ другим сменам. В целом по 
бригаде лроизводнтелыrость труда увеличилась на 
18 nроцентов по сравнению с nрежней на строн­
тельстве подобных сооружений. 

Затраты труда лрн сооружении венткамеры со­
кратились на 190 человеко-дней. Повысилось каче­
ство работ, достнгнута экономия лесоматериалов. 

П. НОВОЖИЛОВ, брнrаднр проходчнков 
Тоннеnьноrо отряда Н!! 6, 

Герон Соцнаnнстнческоrо Труда 

Коллектив наше1·1 брнгады укладывал nутевой 
бетон в тоннелях между станциями «Калужская» и 
...:Беляево». Мы соре�нуемси (; бригадой лроходчи­
J<ОВ Ленинградского метростроя Героя Соцналн­
стнческого труда А. Божбооа. Ленинградцы с нача­
ла 1974 года ведут лроходку, а мы бетонировку. И 
все-таки нашу работу можно сравнить по объек-

тивным локазателям. Наnример, no экономшt мате­
риалов. Мы nрнменялн у себя инвентарную оnалуб­
ку и банкетку при бетонировке, nоэтому nочти сов­
сем не нужен был лесоматериал. Экономня nолучи­
лась значительной. 

Н. ЛЕДЕНЕВ, брнrаднр проходчнков СМУ-5 

Я и мои товарищи вели проходку лерегоиных тон­
нелей между станциями «Калужская» и «Новые 
Черемушюt». В nравом тоннеле из-за сложных гид­
рогеологических условий при монтаже железобе­
тонной обделки скорость была небольшая и nросад­
ка смонтированных колец была значнтельноi1. 
По этой причине приходнлось соответственно завы­
шать размер верхней части тоннеля. Когда же же­
лезобетонные блоки были заменены чугунными тю­
бингами, горное давление стабилизировалось, осад­
ки тоннеля уменьшились. Одновременно возрос­
ла скорость проходки. Если раньше бригады 
М. Медведева, В. Котельникова, Д. Васина и мои 
проходили за сутки одно кольцо, то сразу nосле за­
мены обделки - два кольца! 

С. РОМАНОВ, бригадир проходчнков 
Тоннеnьноrо отряда Н!! 6 

Нам поручили строить туnиковые тоннели за 
станцией «Беляево». Работали по звеньевому nрин­
ципу. Одно звено вело nодготовительные работы, 
второе - монтаж, третье - изоляционные, четвер­
тое - кирпичную кладку. Поэтому работа распре­
делялась сразу по всему участку. Благодаря такой 
специализации производительность труда возросла 
вдвое. 

Г. ШКАРЛЕТ, rорнын мастер CMY-S 

При логрузке лороды nородологрузОtJНОй машн­
ной машинист М. Пироженко из бригады Р. Нугае­
ва затрачивал на один кубометр nороды 0,1 О чело­
веко-часа. Тогда как машинист А. Рябых- 0,16 че­
ловеко-часа, а С. Козырев - 0,17. 

,,,,,,,,,,,,,,.,,,,,",,,,.,,,,.,,,,,,,",.,,,,,,,,,,,,,,,,,,,.,,,,,,,,.".,,,,,.,,.,,,,,,,,,.,,,,.,,,,,,,,.,,,,,,,,,,,,,,,.,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 
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Пироженко добился наименьших затрат времени 
на погрузку за счет хорошего использования ма­
шнны. В течение всего времени разработки породы 
она работала на полную нагрузку. 

С. КУДРЯВЦЕВ, брнгаднр плотннков-крепнльщнков 
Тоннельного отряда Н� 6 

После окончания монтажа платформенной части 
станции «Беляево» nроходчикам надо было nристу­
нать к установке колонн. А оnорных башмаков не 
было- их не успел изготовить Очаковский завод 
же.rrезобетонных конструкций. Чтобы не терять вре­
мени, решили сделать эти башмаки сами. Плотни­
ки nриступили к работе nервыми. Башмаки сдела­
ли быстро 11 они оказались даже более красивыми, 
чем те, что nостуш1.r111 nотом с завода. Но главное -
мы выигра.rrи время! 

Э. РУБИНЧИК, начальник участка СМУ-5 

На Калужском радиусе строители нашего СМУ 
внедрили новый механизированный горный комп­
декс, где выдача nороды из тоннеля nроизводится 
одним чедовеком. Все трудоемкие оnерации выnол­
няются полуавтоматически. 

Ю. ШУБИН, мехаинк участка СМУ-5 

На стронте.rrьстве nерегоиного тоннеля от станции 
«Калужская» в сторону «Новых Черемушею> по-но­
tюму был организован труд чеканщнков. Мы скон­
струнровали спецнальную чеr<аночную тележr<у, ко-

торая двигалась одновременно с блокоукладчиком. 
Вслед за nроходкой велась чеканка. Улучшилось ее 
качество, так как она nроизводилась nостеnенно. За 
забоем оставался готовый чистый тоннель. 

Л. ГУГИН, бригадир проходчнков 
Тоннельного отряда Н� 6 

Во время монтажа станции «Бмяево» в нашей 
бригаде было четкое расnределение обязанностей. 
Наnример, с установкой ригелей - тяжелых дета­
лей весом в 11 тонн, лучше всего сnравлялись 
И. Петренrю и А. Поnены<ов. Установку колонн ве­
ли три nроходчика во главе с В. Бакулиным. В хо­
де работ нам nришлось вести чеканку швов между 
ригелями и колоннами. И здесь были сnециалисты 
своего дела - И. Ярмолович 11 Н. Мишунин. 

Экономии времени сnособствует рационализация, 
изобретение различного рода nрисnособлений, ин­
струментов. Могу назвать в качестве примера за­
хват для фиксации ригеля - своеобразный кондук­
тор; переносные леса, с которыми может сnравиться 
один человек и т. д. 

А. потt:мкин, машиннет экскаватора СМУ-9 

Вместе со своим экиnажем - слесарями-монтаж­
никами В. Хотниковым и В. Ивановым я забил на 
станции «Калужская» около тысячи тонн свай. 

В nервые дни забивали за смену по три-четыре 
сваи. Через неделю - уже семь-восемь. Через 
nолтора месяца - до десяти. Обращали внимание 
на nравнльную установку свай. Четко nередавали 
команду. Быстро заменялн молоты. Росло мастерст­
во, росла и скорость. 

На сннмнах: отделочные, путейсннс н монтажные работы в nредпусковые днн 
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- -Из истории раиона ново и трассы 

ПО СТАРОЙ КАЛУЖСКОЙ ДОРОГЕ 

И ЗДАВНА звучат в народном творчестве эти слова: 
«nреданье старины глубокой». По nроторенным из­

древле Калужской н Серпуховской дорогам совершали 
кочевые орды набеги на Москву. Потому-то в конце 
XVI века у одноименных застав во вновь сооруженном 
оборонительном Земляном в11лу были возведены бо­
лее nрочные каменные ворота. 

С веками все дальше раздвигались границы Моск­
вы. Преодолены Земляной, Камер-Коллежский вал, nо­
лотно Окружной железной дороги... Вслед бурно за­
страиваемым микрорайонам к nолотну Кольцевой 11вто-
страды устремнлнсь н линии метро. Вновь открытые 
станции «Калужская» и «Беляево» завершают нынче 
один нз таких радиусов. Вблизи них в современных 
границах столицы оказались н nримечательные своим 
nрошлым прнгороды. Наnример, архитектурный ан­
самбль ус<'!дьбы Узкое, nринадлежавшей когда-то Тру­
бецким, а вnоследствии санаторию. В усадьбе же Во­
ронцово, nринадлежавшей фельдмаршалу Н. В. Репни­
ну, в дни Отечественной войны 1812 г. велись работы 
no созданию уnравляемого аэростата для бомбарди­
ровки вражеских войск. Наполеон, обеспокоенный эти­
ми оnытами, заняв Москву, выслал в Воронцове сnе­
циальный отряд, который сжег деревню. От станции 
метро «Калужская» автобусный маршрут ведет к Крас­
ной Пахре, mрнмечательной тем, что в начале сентября 
1812 г. через нее nрошла русская армия, совершавшая 
nод командованием М. И. Кутузова свой знаменитый 
фланговый маневр на Тарутнно. Оттуда, nреградив на 

Калужской дороге nуть отстуnавшим французам, рус­

ские войска 6 октября 1812 г. нанесли удар no авангарду 
маршала Мюрата, а шесть дней спустя в сражении nод 
Малоярославцем отбросили назад главные силы Наnо­
леона. В Тарутнно рядом с монументом в честь героев 
Отечественной войны 1812 г. nоднялся и мемориаль­
ный комnлекс, nосвященный нашим отважным бойцам, 
стоявшим насмерть на этих рубежах, защищая совет­
скую столицу в Великую Отечественную войну. На од­
ном нз фронтовых наnравлений, nосле сражения nод 
Малоярославцем у берегов Угры в марте 1942 г. со­
вершил свой ратный nодвиг и наш знатный метрост­
роевец, Герой Социалистического Труда Николай 
Алексеевич Феноменов. 

Вошедшее в nределы столицы селение Теnлый Стан 

известно в nрошлом трагической 
которыми в XVIII веке владела 

fi. ФЕДОРОВ 

судьбой крестьян, 
зверски истязавшая 

своих креnостных Салтычнха. Лишь в конце того же ве­
ка оно nерешло к отцу nоэта Федора Ивановича Тют­
чева, где он н nровел юношеские годы. А в соседнем 
сельце Немцове (вnоследствии - Раднщево) жил пос­

ле сибирской ссылки неnокоренный до конца жизни 
революционный деятель Александр Николаевич Ради­
щев. Здесь он nовествовал о бедственном nоложении 
крестьян в «Оnисании моего владения», выстуnая уже 
как ученый-экономист. 

В nамять двухсотлетия Радищева в 1949 г. здесь воз­
двигнут обелиск. А в нынешнем августе все nрогрессив­
ное человечество отметило 225-летие со дня рождения 
nервого революционного nисателя России. 

С геологической стороны этот район интересен тем, 
что отсюда за юго-заnадную черту столицы простира­
ется древняя, еще доледниковая так называемая Теn­
лостанекая возвышенность. Круто обрываясь к Моск­
ве-реке, она образует Ленинские горы - высшую точ­
ку столицы. 

Микрорайон Теnлого Стана - одно нз наиболее за­
страиваемых мест столицы. Здесь nредnолагается на­
nряженный трансnортный узел nри nересечении Коль­
цевой автострады с Калужским шоссе. Поэтому nроек­
тируется круnная станция технического обслуживания 
автомобилей н многоэтажный таксомоторный nарк. От 
Теnлого Стана до Владичина nредnолагается nроложнть 
скоростную так называемую хордовую автомагистраль, 
чтобы достигнуть шоссе Горьковекого наnравления, 
где расnоложено Владычнно, минуя центральные райо­
ньl Москвы. 

Интенсивного движения требуют и деловые связи 
столицы с областным, а также круnным nромышлен­
ным центром - Калугой. Вблизи этого наnравления на­
ходится и nервая в мире атомная станция в Обнинске. 

Из сказанного ясно, с какой быстротой растет здесь 
nлотность встречных автотрансnортных nотоков (в ча­
стности деловых связей, туристических nоездок, заго­
родного отдыха), начннающнхся и заканчивающнхся в 
основном у nоследних станций Калужского радиуса, и 
с какой нагрузкой работают с nервых же дней вновь 
открытые станции метро «Калужская» и «Беляево>�. 

. 
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КОЛЛЕКТИВ, 

СООРУЖАЮЩИЙ 

ПЕРВЫЙ 

В СРЕДНЕЙ АЗИИ 

МЕТРОПОЛИТЕН 
(к 15-nетию Тоннеnьноrо отряда Ng 2) 

В. ГОМЗЯКОВ, зам. rn. инженера ТО-2, секретарь nартиннон 
орrаннэацнн; 

М. МЕЛЬНИК, rn. техноnоr 

ПЕРЕДВИЖНОЕ сnецформирование, nредназ-
наченное для строительства тоннелей метропо­

литенов, гидротехничесюtх н других подземных со­
оружений в особо сложных ус.повиях - Тоннельный 
отряд N!! 2 - было создано в 1959 году. 

Работая на легендарной трассе мужества Аба-
кан - Тайшет, J<Оллектttв отряда nостроил Манекий 
и Крольскпй тоннели общей длиной 4739 м, что по 
nротяженности составляет nоловину всех тоннелей 
линии. В г.'lухой тайге, в ус.rювнях бе3!{.Орожья, в 
45-50-градусные морозы строите.'!н извлекли из 
недр Саянских гор 258 тыс. кубометров скальных 
nород, уложили 56 тыс. АLэ бетона, СМI)нтировали 
6400 тонн чугунных тюбннгов. 

На этом строительстве были исnытаны и внедре­
ны многие образцы новой техники, в том числе ме­
ханизированная оnалубка, бурильная машина 
СБУ-2 и другие. В 1 962 году на строите"'JЬстве 
Крольского тоннеля был установлен всесоюзный ре­
корд скорости сооруження готового тоннеля такого 
тиnа - 83 пог. м. в месяп. 

В 1963-65 гг. коллектнв ТО-2 построил Новокуз­
нецкий железнодорожный тонне.IJЬ на линии Артыш­
та - Подобас. Новая дорога разрешила проблему 
трансnортного обесnечения металлургического ги­
ганта - Новокузнецкого комбината (КМК). 

Еще до окончания работ на Новокузнециом тон­
неле весной 1965 г. в Ангрен Ташкентской области 
nрибыл nервый эшелон строителей ТО-2 для соору­
женпя тоннельного отвода русла реки Ангрен or 
угольного разреза. Эта своенравная горная река nе­
рекрыла фронт развития добычи угля в разрезе, ко­
торый снабжал тоnливом Ангренскую ГРЭС, nроиз­
водящую треть электроэнергии в Узбекистане. 

Ангренскиi1 тоннель строплея одновремен-
но шестью забоями с помощью nодходной штольни 
и двух шахтных стволов. Протяженность готового 
тоннеля составнла 3463,5 At, сечение в nроходке 
60 At2. 

24 марта 1970 г. река Ангрен потекла по новому. 
nодготовленному для нее человеком руслу. Для 
этого Ахаигаранскому хребту nриш.rюсь «nохудеть» 
на 223 тысячи кубометроn горных nород. 

Проходчесная брнrада В. Кожемяннна на строящейся станцнн 
•Сабнра РахнмооОJ• 

Джамбульский г11дротехнический тоннель, nроло­
женный отрядом в 1966-1967 гг., nозволил оро­
снть около 20 тысяч гектаров засушливых земель в 
Киргизской ССР. 

746 метров тоннеля диаметром 5,1 метра nод 
Маркхотеким nереваJ1ом близ Новоросснйска. Мно­
го это или мало? Для рабочих и инженеров отряда 
это два года уnорного труда на заоблачных высотах 
горного хребта, окружающего город-nорт, город-ге­
рой. Для горожан и nромышленных nредnриятий 
Новороссийска это nрнмерно 200 лет борьбы за на­
дежное водоснабжение. В 1971 г. питьевая вода nо­
шла в Новороссийск по гидросистеме, nроложенной 
через Маркхотекий тоннель. 

В nериод между 1969 и 1972 годами ТО-2 nо-
строил в Ташкенте окоЛо трех К11.'1Ометров коммуни­
кационных коллекторов диаметром 3,6 ,н в цент­
ральной частн города н некоторые другие объекты. 

В 1971 г. коллективу ТО-2 было nоручено стро­
ительство метроnоmJТена в столнце Узбекистана. 

Совре111енный Ташкент - круnнейшиit nромыш­
,!]енный, экономическнй, научный и культурный 
центр Средней Азии с населеннем более 1,5 млн. 
человек. 

Для обесnечения nеревозок возрастающих nото­
ков nасса>Jшров и уменьшения временн nоездок в 
комnлексной транспортной схеме Генерального nла­
на развития Ташкента nредусмотрена сеть метроnо­
лнтена (3 линии) общей nротяженностыо 50 K.At. 

Линии Юго-Заnад - Северо-Восток, Северо-За­
nад - Юго-Восток свяжут круnные жнлые и про­
мышленньте районы; трасса Север - Юг nройдет 
через центральную часть города из северного жи­
лого массива в город-сnутник Сергели. 

Строительство nервого участка 1-й очереди нача­
лось на лннин 10-3 - С-В 12 февраля 1972 г. с эа­
J<ладки шахты .N'!! 1 .  Протяженность уч<Jстка 1 2  км с 
9 станциям н («С. Рахимова», «Чиланзар», «50-ле­
тия СССР», «Хамзы», «Комсомольская», «Дружба 
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народов», «Пахтакор», «Площадь В. И. Леннна», 
«Октябрьской ревоJ!юцни»). Над каналом Ак-Тепе 
будет возведен метромост длиной 500 AL с застек­
ленноi"l галереей; канал Анхор будет отведен в но­
вое русло над то11нелем. 

Станцни nepвoi1 очереди заnроектированы с дву­
мя nодземными всстнбюлямн. Входы на станции, 
расnоложенные но обе стороны nлатформ, будут ис­
nользованы 11 J<ак пешеходные nереходы. Платфор­
мы имеют длину 100 м nрн ширине 10 м, что обес­
печивает nрием nятивагонных nоездов. Конструкцин 
станций островного т11па - колонные и односводча­
тые. В нх архитектурном оформлении будут исnоль­
зованы мотнвы нацнонального искусства узбекских 
мастеров. 

Вnервые в nрактнке советского метростроения 
стронтельство ведется в городе с 9-баллыiОЙ расчет­
ной се1kмичностью. Поэтому конструкции сооруже­
ний рассчитаны не только на восnриятие nостоян­
ных 11 временных нагрузок, но и на действие ннер­
циовных свл двнження nороды в момент земле­
трясешJя. 

Первы� J<Овш r·рvнта nрн разработJ<е ствола шах· 
ты N!! l бы.rt взят 20 февраля 1972 года. В авгvсте на 
шахте N'l 1 смонт11рован эксnернментальный щи­
товоi'l механнзнрованный комплекс, и вскоре здесь 
нача.•Jась nроходка. 

Т()ЛЬ!<О в nервом году строительства было пройде­
но 234 лt nерегоиных тоннелей, nроизведено земля­
ных работ о объеме 175 тыс. кубометров, свайное 
огражденне J<от.rювана ст. «Октябрьской ревоJТю­
ЦIIН» (около 800 тонн конструкций), nостроены ком­
нрессорная cтatllli!Я, два душкомбината на 350 l\·Jecт 
каждый. 

По нто га м Неесоюзного соuналистического сорев­
новання в честь 50-.'lетня Союза ССР коллектиn 
метростронтелеi1 был награжден Почетным Лиn.'!о-
мом Мннистерства тРанспортного строительства 
\.ССР н ЛиП!Iомом ЦК Комnартин Узбекистана, 
Верховного Совета республикн, Совета Минист­
rов УзССР и Узсовnрофа. 

R 1973 году в стронтельстве находилось 5 стан-
цнii. 

Тоннельным отрядом сверх годового nлана ос-
воено 175 тыс. руб. ка n11тальных вложений, сверх­
плановая прибы.пь составила 184 тыс. руб. 
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В anpeJJc был установлен всесоюзный рекорд ско-
рости проходкн одннм забоем - 152,5 пог. At за 
месяц. 

Хорошо nотруднл11Сь в 1973 г. коллектнвы участка 
N!! 1 (начальник I I. Морозов, секретарь nартгруппы 
Л. Полежаев), участка N'<1 2 (В. Садовников, М. Ру­
касов), участка .N'<J 3 (10. Гннкин, И. Никифоров), 
участка механнзацнн (10. Атаманчук, А. Бадер}. 

Победнтелями в социа.rн1стнческом соревнован1111 
средн nроходчикав вышли бригады В. Кожемяюша, 
И. Лысого, С. Воронина, Л. Усачева, Н. Мартынова, 
Л. Суставенко, А. Просолова; среди механ11зато­
ров - Т. Овчшш11кова, А. Рысьева. 

За усnешное выnолненне государствешюr·о nлана 
н соцщJлllстичесi<ИХ обязательств коллектнву таш­
s<ентсs<их метростронтелей за I и II кварталы 

·
1973 г. 

nр11суждеио nереходящее Красное знамя м�шss­
стерства трансnортного строительства 11 UK проф­
союза рабочих железнодорожного транспорта, за 
TV I<Вартал- ОТОраЯ nремнЯ. 

В 1974 г. работы развернулнсь по все!"! трассе 
Т участка. Сооружаются тоннеди на станшн1 «Ком­
сомольская», nозводится ст. «50-.rтетня СССР». на­
чннается сооружение станцнrr «Пахтаs<ор» 11 «Пло­
щадь В. И. Ленина», заканчивается стронтельство 
П/Jатформенной частн ст. «Хамзы» н платформен­
ноil части вестибюля N<1 1, венткамеры н вентсбоisки 
на ст. «Октябрьской революuшt», а затем - nеше­
ходного перехода вестнбю.rrя Л9 1. 

В тоннеле шахты N<l 1 за 16 �1есяuев с по�ющью 
комплекса оборудовання, изготовленного }\1\осков­
СКJiм мех<tническнм з<tвuдor.t Главтоннельметро­
строя. пройдено около двух кнлометров выработкн. 
Наибольшее расстояние здесь преодолела бригада 
С. Воронина - 532 метра. Весомый вклад в этом за­
бое сдела.n11 также ч.r�ены брнгад В. Кожемякина 11 
И. Лысого. 

Макснмальная сменная скорость проходки дост!lг­
нута бригадоi1 И. Лысого - 3,07 пог . . м. 

В тоннеле шахты N'l 2 за 13 месяцев проИдено OI<O­
.rю 1,2 KAt горной выработ1<и. В этом забое трудилнсь 
бригады, рукаводимые Н. Мартыновым, А. Корне­
вым, А. Ерофеевым. Максимальная месячная СI<О­
рость nроходки в этом забое была достигнута в сен­
тябре 1973 года - 124 пог. At тонне.'!я, сменнt�я -
3 At 38,5 CAt. 

Сооружая первый в Средней Азнн метроnолнтен, 
коллектив стронтелей ТО-2 стремится достоilно 
встретить nятидесятилетне Узбекской ССР и ком­
nартин Узбекистана. 

На 1974-й год nриняты nовышенные соuналнстн­
ческие обязательства. в соответствии с которым и 
nлан горнокапнта.rtьных работ до.'!жен быть выпол­
нен к 20 декабря и nлан стропте.rrьно-монтажных 
работ по генподряду (за 4 года девятой nятнлет­
ки) также досрочно. 

Метростроители nрилагают все усилия к тому, что­
бы на рубеже 1977-78 гг. nустить первый поезд 
nодзем11о1"t элеi<Тр11•1еской дорогн в столице ресnуб­
лнкн. 
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Практика строительства 

СООРУЖЕНИЕ ТОННЕЛЬНОГО ОБХОДА 
"А ОДНОМ из обвальных участ­

ков Азербайджанской железмол 
дороги сооружен тоннельный обход. 
Работы вьшош1ял Тоннельный отряд 
N2 7 Бактоннельстроя. Проходку веJш 
в сложных климатических и горногео­
логических условиях, в интрузивиьrх 
породах IX категории, nредставленных 
кварцевыми сиенитами. Портальные 
участки расnолагаются в зонах насып­
ных обломочных и трещиноватых по­
род. Обделку тоннеля подковообраз­
ной фОрМЫ ВОЗВОДИЛИ ИЗ MOHOJIИTHO· 
го бетона. 

Тоинель раскрывали на ПОЛifЫй про­
филь заходнами по 1,5 м с оnережени­
ем свода на 3-i.l м. Одновременно 
сооружали намеры и ниши. 

Породу разрабатывали буроозрьщ­
ньrм способом с применекием контур­
ного взрывания. Забой обуривали на 
высоту до 5 м с помощью установки 
СБУ-21\ (вместо nредусмотренной в 
проекте БА-1), а опережающий уступ 
в своде - лерфораторами ПР-24ЛУ 
на пневмоподдержнах П-18 л. 

В качестве ВВ был принят аммонит 
«Скальный N!> 1:!> и <<Скальный N2 1 
ЖВ», а таиже электродетонаторы за­
медленного и короткозамедлешюго 
действия. 

Перед взрыванием бурильную уста­
новку СБУ-2к отводили на расстояние 
40-50 м от забоя. После взрывания 
и лроветриваиия забоя пристуnали к 
его оборке с устуnа, а местами исполь­
зовали гидроподъемник МШТС-2А. 

Вместо лринятой в проекте ППМ-4 м 
и элентровозной откатни погрузну 
грунта произоодили породопогрузоч­
ной машиной ПНБ-Зк в самосвалы 
ММЗ-555 и <<Думперы» и отвозили в 
отвал. С подошвы оnережающего ус­
туnа породу сбрасывали вручную. 

Для временного креnления исполь­
зовали арки из швеллера М 22-24, 
устанавливае�tые с шагом до 1,5 м с 
затяжной доскамя. Работы вьrполняш1 
с гидроподъемника МШТС-2А или с 
подмостей. 

Постоянную монолитную бетонную 
обделку возводили механизированньtм 
способом с применением сборно-раз­
борной металлячееной опалубнн участ­
ками по 5-6 м. Для установки оnа­
лубии и nяты обделки предварителniiО 
nодготавливали опорную полосу. Сеl\­
цни опалубии перемещали двуру1<им 
перестановщиком по рст,сам, уложен­
ным на I<ронштеi'JНах оrталубии (см. 
рисунон). 

Следует отметить, что предложен­
шш 1\0HCTPYHLLIIfl металлнчеСI<Оii опа-
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лубки недостаточно устойчива. Для 
удержания ее в заданном положении 
приходилось усиливать опалубну врt 
меннымн распорками. Установку эле­
ментов оnалубки контролировала 
маркшейдерсt<ая служба, и толы<е пос­
ле проверни разрешалась укладка бе­
тона. 

Бетонную смесь к месту укладни 
доставля11и с завода автосамосвалами 
ММЗ-555 и выгружали в nриемочный 
бункер ПБУ-5. За опалубку смесь nо­
давали nневмобетононасосами ПБУ-5, 
устаиовленными на салазнах. Вначале 
смесь унладывали в нижние части 
стен обделки, при этом ненцевое но­
леао бетоновода устанавливали в ниж­
них люках се1щий опалубки. После 
заnолиенriя заепалубочного простран­
ства с обеих сторои до уровня загру­
зочных люков бетоновод переставля­
лн в верхний: люк. Свод тоннеля за­
полняли через торец опалубки. 

Одновременно с установкой секции 
сборно-разборной опалубни для бето­
нирования тоннеля. устраивали опа­
лубку в местах расположения ниш и 
камер. Последние бетонировали одно­
временно с обдетюй тоннеля. 

Праходну тоннеля вела компленс­
вая бригада из 20 человек; возведение 
монолитной обделю-r - бригада из 16 
челове1t. 

При четырехсменной работе звено 
проходчикав состояло из nяти человек, 
а бетонщююв - из четырех. 

На уборке породы был занят маши­
нист породопогрузочноti машины, ос­
тальные проход•1юш обирали забой, 

Ф. КУРБАНОВ, главный инженер 
Бактоннеnьстроя; 

Ш. ЭФЕНДИЕВ, начальник ТО-1; 
Ю. ПАРХОМЕНКО, ст. инженер МосННС 

Орnрансстроя 

очищали верхннi'1 уступ и устанавли­
вали временное крепление. По завер­
шении подготовительных работ nро­
изводили обуривание забоя по всему 
сечению. 

Заряжение шпуров выполняли два 
взрывнИJ<а и два-три проходчика. 
имеющие допуск н взрывньш работам. 
После этого людей выводили в безо­
пасную зону и производилн взрыва­
ние и лроветриванне забоя. 

При возведении монолитной бетон­
ной обделки с nередвижной сенцион­
ной оnалубкой машинист уnравлял ра­
ботой перестановщика, два бетонщиJ\а 
принимали бетонную смесь и два за­
нимались ее укладиой. 

В nериод nеремещеиия оnалуб1ш 
два бетонщика снимали болты, соеди­
нюощие элементы секции. Машинист, 
находясь за пультом управления пе­
рестановщнка опалубки, по мере осво­
бождения элементов от скрепления 
при nомощи рычага лерестановщииа, 
отрывал их от бетона и складывал на 
подоLuву тоннеля, а два бетонщика 
очнщ.а.rш наружную поверхностt, опа­
дубки. После снятия элементов зад­
ней секции опаJrубни их устанавлн­
оали на следующий У'lасток бетониро­
вания. 

Принятnя технологня сооружения 
тоннеля позволила сонратить срони 
с1·рои:тельства, nовыситt, скорость со­
оружения тоннеля и производитель­
ность труда. снизить численность ра­
ботающих в забое, nолучить энономюо 
денежных средств. 

Основные технико-энономические 
ТТО!{азатели сооружения тоннеля пло­
щадыо поперечного сеченпя 50 м2 сле­
дующие: трудоемнесть цнкm1 проход­
чесних работ 120 •rел.-дней; трудоем­
кость. цикла бетонных работ 96 чел.­
дней: скорость сооружения тоннелл 
45-50 пог. мfмес; снижение трудо­
вых затрат 18 чел.-ч на 1 пог. м тон­
неля: ЭI<ОНО�111Я 52 тыс. руб. 

Применеине сборной отталубни (по 
сравиенню с обычной металлической) 
снизило на I\ю-кдые 1000 м3 бетона 
обдетш то!fнелл: металла (стали) -
7-8 т. денежных средств - 4-5 
тыс. руб. н 1·рудовых затрат - 200 
чел.-днеii. 
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В МОСКОВСКОМ тресте горно-
nроходческих работ nри строи­

тельстве коллекторных тоннелей для 
монтажа и демонтажа щитовых комn­
лексов, сооружения камер и колодцев 
различного назначения ежегодно лро­
ходится 300-350 ШI'IXTHЬJX СТВОЛОВ 
днаметром от 3 до 9,5 м и глубино!} 
до 25 м. Для крепления таких стволов 
в основном применяется инвентарная 
дерево-металлическая креnь, которая 
nри nоследующем возведении в ствtJ­
ле камеры или колодца снимается. 

Однако на практиl\е не всегда уда-
ется полностью снлть 
оnаснQсти обрушения 

крепь из-за 
стенок ствола 

или невозможности ее извлечения в 
результате сильного обжатия J<репи 
породой, что влечет за собой лотерю 
дорогостоящего металла и пиломате­
риалов. 

В то же время проходJ<а шахтного 
ствола на временной креnи с после­
дующим возведением nостоянной бе­
тонной креnи или камеры меньшего 
раз�tера. чем ство;], вызывает увели­
чение сроков строительства и nред­
ставляет собой процесс трудоемюtй и 
небезопасный. 

В СУ-28 треста горнопроходчесннх 
работ nри строительстве коллекторно­
го тоннеля диаметром 3,6 м для теn­
лосети nод Белорусской дорогой был 
прнменен способ nроходки ствола с 
опускной крепью из монолитного же­
лезобетона, позволивший исключить 
устройство временной креnи. 

Ствол диа:vtетром 6,9 м (в свету). 
глубиной 1 2  м был nредназначен для 
опускания и монтажа проходческого 
щита. В nоследующем предусматрива­
лось использовать его nри эксллуата­
цин тоннеля. 

Шахтный ствол (см. рисунок) nро­
ходи;�и в глинах 11 категории по 
СНиПу, естественной влажности, в од­
ну смену бригадой из шести человек. 
Породу разрабатывали отбойными мо­
лотками и вручную грузили в опро­
кидные бадьи емкостью 0,4 мs, кото­
рые затем краном СПК-1000 подни­
�tали на поверхность. 

Толщина возводимой креnи состав­
ляла 30 см. Для обдетш nрименили 
бетон марки 300 с фракциями заnол­
нителя размером до 25 мм. На строи­
тельную площадку бетонну1о смесь 
доставляли в самосвалах и подавали 
за опалубку вручную с настилов, рас­
nоложенных непосредственно у ство­
ла. Уnлотняли смесь игловыми элент­
ровнбраторами. Шаг бетонирования 
составлял 1,2 м. Ар�1атура креnи 
лредстав.!lяла собой каркас из лвой­
ной ар�•атурной сетки, вьшолненной 
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Схема сооружения ствола с оnуснной 
монолитной железобетонной нреnью: 

1 - нож: 2 - бадья емкu<:тью 0,4 ы3; IJ -
опускная ыoiiOJ111TIIВЯ креnь; 4 - двутавровая 
балка Nt 40: 5 - npllrpyз; 6 - нanpaВJIЯIOЩIIe 

брусьи; 7 - опа.1убка; 8 - кран СПК·IООО 

из рифленой стали диаметром 16 мм 
с ячейками 200Х200 мм. 

При сооружении ствола была при­
нята следующая технология производ­
ства работ. ЭнсJ<аватором «Калиии­
нец>> отрыли I(ОТлован на глубину око­
ло 2,5 м диаметром около 8,5 м. На 
дне его смонтвровали арматурный 
каркас ножа высотой 70 см с высту­
пом для создания зазора междУ по­
родой и креnью 15 см и обетовирова­
ли. Затем на высоту 1,8 м установили 
арматуру, выставили наружную 11 

внутреннюю опалубки и уложили бе­
тонную смесь с уплотнением вибрато­
рами. По достижении бетоном доста­
точной прочности опалубку сняли, па-

зухи за креnью засыпали грунтом н 
пристулили к разработке и выдаче 
породы. 

На разработке, nогрузке и nодъеме 
лороды были заняты четыре nроход­
чина и машинист шахтного nодъема. 
Многодетиля практика nоl(азала, что 
темпы выемки nороды из ствола диа­
метром 7,5 м (вчерне) составляют в 
обычных горногеологическнх условиях 
в лородах ll категории по СН�1Пу при­
мерно 01-:оло 0,6 м в смену, поэтому 
высота опалубки была nринята равной 
двум заходкам, т. е. шаг бетонирова­
ния - 1,2 !11. 

Таким образом, в соответствии с 
технологической схемой предусматри­
валось две смены nроизводить выемку 
nороды с одновременным опусканием 
крепи и армированием на следующий 
шаr бетонирования, а одну смену -
бетонирование. Расход бетона на цикл 
составлял 7,2 м3• 

Опускание крепи до глубины 7 м 
nроисходило равномерно nод деfiствн­
е:-.1 собственного веса. Затем она пе­
рестала опускаться. Это nроизошло 
вследстоне того. что во-первых, крепь 
на глубину 2,5 м быда nодсыпана све­
жим грунтом. который ее обжимад, 
во-вторых, работа nроизводилась в од­
ну смену. вследствие чего происходи­
ло нарушение стенок ствола и увелв­
чноались снлы трения лороды о креш,. 
Потребовался дополнительный nри­

груз, который в зависимости от глуби­
ны опускания на 7, 8, 9, 10, 1 1  и 1 2  м, 
составлял соо-гветственно 25, 30. 40, 
50, 65, 80 т. 

На глубине 7 м был за:\1ечен лере­
кос J<penи. Доnолнитедьньtм пригру­
зом с противоподожной стороны лере­
кос удалось устранить. Общий вес 
nригруза при опускании J<репи до про­
еитноl! отметки составил 80 т. 

Несмотря на встреченные в лроцес­
се работы трудности, снорость nроход­
ки с опускной монолитной железобе­
тонной крепью составила около 0,4 :\t 
готового ствола в смену. В обще!\ 
СЛОЖНОСТИ СТВОЛ бЬIЛ пройден за 40 
смен. Стоимость 1 лог. м составила 
300 руб. Экономия против сметной 
стоюtости выразилась в сумме 5 тыс. 
руб. 

Опытная проходка ствола с оnуск­
ной ирепью из монолитного железобе­
тона nозволяет сделать следующие 
ВЬIВОДЬ!: 

nри сооружении неглубоких шахт­
ных с1волов. используемых в даль­
нейшем для эксплуатации, целесооб­
разно применение опусJ<ного сnособз 
с постоянной крепью: 

с цел�>ю увеличения темnов проход­
ки необходимо внедрять лрогрессив­
ную техинку и технолоrНJО сооружения 
таких стволов. ориентируясь на J<омп­
лексную механизацию всех основных 
оr.ераций и, в частнt'Сти, возведение 
креnи. 

l 
• 
• 
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Проектирование, конструирование, исследования 

СИНТЕТИЧЕСКИЕ ГИДРОИЗОЛЯЦИОННЬIЕ МАТЕРИАЛЫ 

АНАЛИЗ строительства и эксплуатацнн тонне­
лей метрополитенов показал необход11мость со­

вершенствования изоляции обделок и сопряже­
ний их элементов1 .  

Существующие недостатки конструктвено-техно­
логических решений гидроизоляцин 11 применяемых 
материалов определилн наnравление ЭI<спернмен­
тальных исследований ЦНИИСа н Моеметростроя 
иа разработку сплошного, высок.оэласти<mого, проч­
н.ого, стойкого в агрессивной среде, водонепроницае­
АtОго эк.ран.а, включающего н.е только изоляцию с 
высокой адгезией к. бетону блоков, но u гер.метиза­
цию швов. 

Техничесi<Ие требования к гидроизоляции и герме­
тикам2 определяют nредел применнмости различ­
ных материалов, наглядно показывая, где новые ма­
териалы заменят и где nолностыо вытеснят тради­
ционные. Однако о преимуществах и недостатках 
изоляционных материалов нельзя говорить безотно­
сительно к их целевому назначению. Именно поэто­
му большая часть огромного семейства полимеров, 
во всяком случае, на современном этапе транспорт­
ного строительства, лишь дополняют ассортимент 
применяемых гидроизоляционных материалов. 

Исследования, проведеиные в лаборатории гидро­
изоляции транспортных сооружений ЦНИИСа, по­
казали целесообразность исnользования для гидро­
изоляции блоков и швов герметикав на основе диви­
нилетирольного термоэластопласта (ДСТЭП) ,  раз­
работанных в НИИРПе Р. Смысловой и 3. Коняе­
вой. Физико-механические и технологическне свойст­
ва герметикое на основе ДСТЭП задаются заранее 
и варьируются в широких пределах. Исnользуя эти 
характерные свойства ДСТЭПов НИИРПом совме­
стно с ЦНИИСом разработан герметик 14ТЭП-7 
(опытная nартия этого герметика под наименовани­
ем 14ТЭП-Л-3М нзготовлена в НИИРПе в 1973 г.), 
nредназначенный для герметизации швов в обдел­
ках тоннелей метроnолитенов. Производство этого 
герметика осваивается на Московском заводе строи­
тельных !<расок. 

Отличительной чертой ДСТЭП герметиков, nрив­
лекшей строителей, является псключительная тех­
нологичность, обусловленная однокомпонентностыо 
и управляемой вязкостью, что позволяет использо· 
вать для нанесення 11х стандартное оборудование. 

1 «Метрострой». 1973, .N'� 3. 
2 «Стро11те.�ьство 11 архитектура Узбек11ста11а», 1973, М 10. 

Ю. КОШЕЛЕВ, инженер; О. ЛУКИНСКИЙ, канд. техн. наук 

Испытання фнзико-механическнх своi'Iств разлнч­
IIЫХ герметиковЭ' показали сравнительно высокую 
эксплуатационную надежность дивинилстирольных 
высыхающих однокомпонентных герметикое 
14ТЭП-1 ,  14ТЭП-4, 14ТЭП-7 и трехкомпонентной 
вуЛI<аннзирующейся в естественных условиях тиоко­
лоnой мacтJIКII УТ-37, разработанной в НИИРПе 
Р. Смысловой 11 Р. Танхелевич. Испытания гермети­
J<Ов на отслаивание от бетона позnолнл11 сделать зa­
J<JJ IOчeнlle, что адгезня к бетону нарастает в тече­
нне 25-30 суток веледетвне продолжающе!lся диф­
фузии герметика в поверхностныii слой бетона н 
сохраняется при длительном воздействии воды4• 

Характерной особенностыо термоэластопласто-
вых герметикав является высокая и стабнль­
ная адгезня к влажному бетону (при отслаивании: 
5,4 кгс/см у герметика 14ТЭП-4 и 4,5 кгс/см - у 
14ТЭП-7; nри отрыве более 5 кгсjсм2 для обоих 
r·ерметнков) . 

nленки из дстэп герметикав толщиной от 0,6 
до 2,8 мм были исnытаны nри избыточном давлении 
воды с постеnенным наращиванием давления каж­
дые 0,5 ч по 0,5 кгс/см2. Пленки прижимали к бе­
тонному кругу, имеющему отверстие в центре 
2Х2 см. Как показали опыты, увелнчение толщины 
пленю1 более 2,5 мм нецелесообразно не только по­
тому, что не требуется большая их прочность, но и 
вследствие необходимости многократного нанесення 
слоев. Рациональны двух- 11 трехслойные покрытия, 
имеющие после nолного высыхания герметика тол­
щину ОТ 0,5 ДО 1 М М .  

Водонепроницаемость герметикое нзучали также 
на бетонных кругах-фрагментах с прорезями шири­
ной 2 и длиной 6,6 см и аналогичных чугунных кру­
гах. При толщине nокрытия бетона кругов-фрагмен­
тов герметиком 14ТЭП-4 в два слоя общей толщи­
ной 0,6 мм и толщшюй герметика в прорези, !Iмити­
рующей натуральный шов, до 3 мм герметнчность 
сохраняется nри нзбыточном давленнн воды 
3 кгс/см2 с кратковременным поднятнеi\J давления 
до 10  J<гс/см2. При этом не проявляется хладотеку­
честь герметика в прорез11. 

Когезионная прочность герметикое 14ТЭП-4 11 
14ТЭП-7 nри исnытании nленок на  разрыв составля­
ет 50 кгс/см2 после трехсуточного твердення в нор-

3 «Стро11тельство 11 архитектура Узбекистана», 1973, .N'2 1 .  
4 Лабораторttые нсnытащ•я выnолнены 1шж. К. Ламзи11оii. 
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мальных условиях, что значительно превышает ана­
логичный локазатель для всех строительных герме­
тикав. 

Исnытание тисколовой тиксотраnной мастики 
УТ-37 в прорезях-швах чугунных кругов-фрагментов 
в течение 10  месяцев локазало, что герметичность 
слоя толщиной 4 см сохраняется при избыточном 
давлении 10  кгс/см2, а слоя толщиной 3 см - nри 
давлении 5 кгс/см2. Установлена также возмож­
ность сочетания тиоколовых мастик с термаэласто­
пластовыми герметиками вследствие достаточно вы­
сокой и стабильной их взаимной адгезии. 

Лабораторные исследования послужили основой 
при подборе герметикав для производственных ис· 
лытаний и разработки технологии гидроизоляции 
бетона и герметизации швов в обделках тоннелей 
метрололитенов. 

Техно.'lогия гидроизоляции бетонных блоi<ов, от­
работанная при изоляции элементов трех колец об­
делки на Очаковском заводе ЖБК и двенадцати 
блоков в Тоннельном отряде N2 6 Мосметростроя, 
предусматривает оnтимальную nоследовательностi. 
операций. 

На отведенной территории в зоне действия тель­
фера устанавливают семь блоков (исходя из соста­
ва звена, состоящего из двух изолировщиков 3-го 
разряда и одного такелажника 4-го разряда) на де­
ревянные nрокладки или поддоны на расстоянии 
около 50 см. 

Пневматической шарашкой или электрощеткой 
очищают nоверхность блоков от наплывов цемент­
ного раствора, масляных nятен и nродувают сжа­
тым воздухом от комnрессора, оборудованного мас­
ловодоотделителем. Затем жесткими флейцевыми 
кистями и металлическими шпате.riЯми наносят 
слой герметика 14ТЭП-4 толщиной около 1 мм 
(nосле высыхания лолучается пленка толщиной 
0,6±0,2 мм) на выпуклую и боковые nоверхности 
блоков. Через 8-15 ч (в зависимости от температу­
ры и скорости воздухообмена) таким же образом 
наносят второй слой герметика. 

Через сутки nосле нанесения второго слоя блоки 
можно трансnортировать, соблюдая обычные пра­
вила nоrрузочно-разгрузочных работ и складирова­
ния. При этом такелажные тросы-чалки необходи­
мо изолировать толстым резиновым шлангом. 

Блоки монтируют эректором. После первичного 
нагнетания за обделку и nредоставления достаточ­
ного фронта для работ по герметизации, звено из 
двух изолировщиков 3-го разряда выnолняет сле­
дующие технологические операции, отработанны� 
при сооружении оnытного участка на nравом тонне­
ле Калужского радиуса Московского метроnолитена 
между станциями «Калужская» и «Беляева». 

Полости стыков железобетонных блоков (рис. 1 )  
тщательно очищают (целесообразна nромывка во­
дой) и nродувают сжатым воздухом; внутренние 
nоверхности стыков nрокрашивают флейцевыми ки­
стями герметиком 14ТЭП-4; вслед за этим вводят в 
зазоры гериитовые прокладки (ГОСТ-5- 101 1-7 1 ) ,  
диаметром до 4 см  со срезанными «На ус» концами 
с таким расчетом, чтобы оставалась лолость глуби-

12 

.1 2 

Рис. 1. Конструктивная схема кольцевого шва: 
1 - же..�езобетонныJ! бпок; 2, 3 - соответственно первыn 

и второй слон гидроизоляции, выпопненноn на заводе; 
4 - прокраска герметикои 14ТЭП·4 полости шва; 5 -

rериитовая прок.�адка: 6 - покраска прокладки герме· 
тиком 14ТЭП-4; 7 - гермет11к 14ТЭП·7 

ной 8±2 мм5; поверхность прокладок также лрокра­
шивают. Затем полости заполняют герметиком 
14ТЭП-7, используя для этого металлические шnа­
тели шириной 1 ,5-2,5 см. 

Произведетвенный эксперимент, проведенный 
Тоннельным отрядом N!! 6 Моеметростроя совмест­
но с ЦНИИСом в 1973 г., дал возможность опреде­
лить технико-эконом и ческие nоказатели. Расход гер­
метика 14ТЭП-4 на один нормальный блок составил 
7,9 кг ( ""2,5 кг на 1 м2 поверхности бетона) ,  а тру­
доемкость выnолнения двухслойной изоляции вруч­
ную с учетом погрузочно-разгрузочных работ и кан­
тования - около 3 чел.-ч. 

В 1974 г. Тоннельный отряд N!! 6 и ЦНИИС вы­
полнили опытные работы по гидроизоляции железо­
бетонных блоков nневморасnылением, исnользуя 
стандартные пистолеты с реконструированным соп­
лом. При механизированном нанесении двух слоев 
разжиженного герметика 14ТЭП-4 (на 100 частей 
массы герметика до 35 частей растворителя),  каче­
ство изоляции улучшилось, расход герметика умень­
шился до 5,5 кг на один блок, а трудоемкость сни­
зилась более чем в 3 раза. 

За один проход получается толщина гидроизоля­
ционного покрытия от 200 до 350 мкм. Такой слой 
при темnературе от О до l0°C высыхает примерно 
через 2 ч. Спустя 2 ч после нанесения второго слоя 
блоки складировали в штабели по 8 штук и через 
сутки подвергали перекантовке и транспортирова­
нию. . 

Результаты натурного эксперимента показали, что 
такое конструктивно-технологическое решение обес­
печит высокую эксnлуатационную надежность об­
делки тоннеJiей и позволит отказаться от тяжелых и 
трудоемких чеканочных работ. При расходе герме­
тика 14ТЭП-7 до 350 г на 1 лог. м шва стоимость 
герметизации снизится по сравнению со свинцовой 
чеканкой в 3 раза, а по сравнению с Б УСом - в l ,3 

5 ЦНИИС Мнитрансстроя СССР. «Инструкция по гермети­
зации швов в сборн:>й железобетонной обделке тоннеля метро­
политена глубокого заложения, эксплуатирующегося нри избы­
точном давлении воды до 3 кrс/см2», М., 1974. 
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раза (с учетом отnускной цены герметика 1,72 руб. 
за 1 кг). 

Аналогичным образом рационально выnолнять 
гидроизоляцию целыюсекционных обделок тоннелей 
и станционных конструкций вместо многослойной 
горячей битумно-рулонной изоляции. Это обесnечит 
высокую индустриализацию, так как гидроизоля­
ция конструкций будет nроизводиться в заводсюtх 
условиях; nозволит исключить работы с горячими 
материалами, а следовательно, nовысить культуру 
производства, предельно снизить травматизм рабо­
чих и пожароопасность; не менее чем в 3 раза 
уменьшить трудоемкость, что будет способствовать 
повышению темпов строительства; полностью иск­
лючить работы с наружной стороны обделки, вслед­
ствие чего сокр�тятся объемы земляных работ по 
разработке и обратной засыпке грунта. Отnадет 
необходимость устройства защитной кирличной 
кладки, которая в отличие от обычной изоляции, не 
требуется при высокой прочности термоэластопла­
стового герметика толщиной слоя 0,6-0,8 мм. 

Для нанесения термоэластопластовой гидроизоля­
ции целесообразно nрименять способ безвоздушно­
го расnыления, дающий возможность наносить гер­
метик высокой вязкости и получать требуемую тол­
щину изоляции при меньшем чнсле слоев. Установ­
ки безвоздушного расnыления (рис. 2) тиnа АБР-1 

fa А{_ 
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Рис. 2. Конструктивная схе-
ма установин АБР-1: 

1 - nневмодвиrатсль; 2 - rтиев· 
момешалка; 3 - редуктор; 4 -
материальиыn шла11r; 5 - гид­
ронасос; 6 - расnЬIЛIIтсль; 7 -
бак ДЛЯ НЗОЛЯЦ11011110ГО ldЭTe· 

pltaлa 

(Ленинградского ин- R 

ститута водного транс­
nорта), ВИЗА-1 (Че­
хословацкой фирмы 
«Ково Финиш») и 
УБРХ-lМ (Перовского 
локомотивно - ремонт­
ного завода МПС) ма­
логабаритны, мобиль­
ны и nросты в обслу­
живании. 

Герметизацию швов 
можно выпо.ТJнять пневмошлрицами5 или электро-
герметизатором ВНИИНСМа ЦНИИСа 
(рис. 3) . Работа усложняется при интенсивном nри­
токе воды. В такнх случаях, как nравило, nрихо­
дится nеред чеканкой производить конопатку сты­
ков - трудоемкую, неподдающуюся механизации 
оnерацию. 

6 ЦБНТИ Мннводхоза СССР. Механнэмы и nриспособления 
для герметнэацтt и 1 идроизоляцнн гндромелиоративных соору­
жений. Обзорная информация Nt 9, М., 1970. 
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Рнс. 3. Конструнцня эпентрогерметнзатора: 

1 - насадка; 2 - �;олсх:о; 3 - рама для кре�ленна колес; 4 - скоба; 5 - креnеж11ая ranкa; 6 - корnус с вырезом ддя емкост11 - 7; 
8 - крышка; 9 - часть 10роуса - COCAIIIICtllle с электродрелью - /0; 11 - втулка; 12 - шнек 

13 



Для решення этой задачи можно nрименить не 
высыхающие nласто-эластичные самоклеящиеся 
nрокладки БУТЭПРОЛ-2 на основе бутилкаучука 
(разработаны во ВНИИНСМе В. Ватажиной и М. 
Поманско1i ) .  Такие nрокладки, выnускаемые Туч-
ковским эксnериментальным nредnрнятием 
ВНИИНСМа, рационально закладывать в сnеци­
�IЛЬIIО nредусмотренные nазы-канавки nрямоуголь­
tюго, nолукруглого нли овального очертания на за­
воде или nеред монтажом как в железобетонные, 
так н в чугунные элементы обделки тоннелей 
(рис. 4) .  

f5 

3 
3 fO 

Исnользование БУТЭПРОЛА-2 в отдельных слу­
чаях обесnечивает nолную герметичность швов, но 
np11 избыточном давлении воды nотребуется доnол-
ннтельная герметизация 
14ТЭП-7 (см. рис. 1 )  или 
УТ-37 (см. рис. 4 ) .  

термоэластоnластом 
ТIIОКОЛОВОЙ маСТИКОЙ 

Проi<ладiПI БУТЭПРОЛ-2 t<руглого и прямоуголь­
ного сечений целесообразно nрименять для nредва­
рительной герметизации в железобетонной обделке 
тоннелей в сочетании с герметиком 14ТЭП-7 (рис. 
5). При этом рационально исnользовать блоки со 
скосами, образующнми шов «рюмку» вместо тра-

s 

б 

r 
5 

6 

Рнс. S. Конструктнвно-техноnоrнческая схема rерметнзацнн швов железобетоннон обделки тоннеля nранnадноА 
БУТЭПРОЛ-2 кругnой (сверху) и nрямоугольион (снизу): 

1 - же.1�зобетонн:..il б.оок с двухс.1оnноi1 rltдронэоляцнеn заuодского изготовления: 2 - nаз-канавка nолукруглого или nряноуrолысо­
rо сечен11i!: 3 - скос. обраэующ11n щмосто, 1нnа Tltrla «рюмки•: 4 - БУТЭПРОЛ-2: 5 - прокладка поел� обжатия сиежным11 б.1окам•• 

в рад113•1ЫIОМ 11 кольц�оом швах; 6 - rерметнк 14ТЭП·7 

0 

д1щионной чеканочной канавки. Герметик 14ТЭП-7 
надежно адгезирует с гидроизоляцией uз герметика 
14ТЭП-4, нанесенной n заводских условиях. 

В тех случаях. когда необходнмо выnолнить ре­
монт фильтруюuщх ш oon, рекомендуется nрнменять 
тиоколовую масти1<у УТ-37. Предварительно следу­
ет расчистить, nромыть и nросушить швы. Для ре­
монтных работ целесообразно использовать ручные 
шnрицы-пистолеты. 

Рнс. 4 .  Конструкция шва в чугуннон обделке тоннеля: 
1 - YCT8110И.1CIIIlhlli тюбноr: 2 - 1133·KIIII�IJKa; 3 - БУТЭПРОЛ·2: 4 -
смежныn монтнруемыn тобщоr: .� - втоrпя nрок.1ад�а БУТЭПРОЛ 2: 

6 - IIIIIIIIЯ склеиuання nрок.�адок; 7 - rермет11энрующая маст11кu 

Лабораторно-nроизводственные эксnерименты по 
rндроизоляцнн обделок тоннелей :ювы�t н синтетиче­
скими материалами nозволяют рекомендовать nро­
ведение шпроких опытных робот, которые даду-r 
возможность оценить технико-экономнческие nока­
затели замены устаревших сnособов rндронзоля­
щш более nроrресс11nнымп с нсnользованнем 110nых 
синтетических nолимерных rерметиков. 
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О ВСПУЧИВАНИИ 
ЗАМОРАЖИВАЕМЫХ 

ГРУНТОВ 

НА СТРОИТЕЛЬСТВЕ Московского 
метроnолитена искусственное замо­

раживание грунтов nрименяют во всех 
случаях (кроме сооружения наклонных 
стволов в водонасыщенных грунтах), 
J<огда необходимо nредохранить от раз­
рушения здания, расnоложенные вблизи 
сооружаемых тоннелей. 

Впервые этот сnособ nрименили nри со­
оружении тоннеля, пересекавшего старо­
речье р. Ольховец 4-этажного жилого до· 
ма, который еще бывшая Московская го­
родская уnрава nредназначала к сносу. 
Ледегрунтовая стена nротяженностью 
91 At, образованная у этого дома, npe· 
дохранила его от сноса. 

При сооруженшt вестибюля, расnоло· 
женноге nод одннм крылом высотного 
здаиия (общая высота 139 .11) , глубина 
заыораживаиия грунтов вертикальными 
замораживающими колонками составила 
25 At. Тщательные ttаблюдения показали, 
что nри замораж1шан11И груитое nоверх­
ность земли постеnенно nоднималась и 
через семь месяцев в одном nyНI<Te дос· 
тигла своего максвмального значення 
62 ;ш; в дальнейшем подъем грунта ста­
билизировался. В двух других местах за 
тот же промежуток времени поверхность 
земли поднялась соответственно на 37 и 
25 At.lf. После IICKyCCTBeiiiiOГO ОТТаi!ВаНИЯ 
замороженttых грунтов повЕ:>рхность nplt· 
няла nервоначальный урове1-1ь. 

При nроходке одного ствола глубнно �t 
32 At грунты замораживали вертикальны· 
ми и наt<лОttными К()JJОнкашt. Заморажи· 
вание cyrmmt<oв вызвало nодъем nоверх· 
HOCТII ЗСМЛИ ОТ JC-15 ДО 45 .JfAf. 

При nроходке другого ствола устано­
вили, что во время замораживания nо­
верхность земли непосоедственно у устья 
ствола поднялась на 37 .1ш, но к J<Otщy 
ОТТЭ11В<Щ11!1 ЗЭIНIЛа nерВОНачальное ПОЛО· 
жение (см. рисунок) . Глубина замоп;�жн· 
вattiНI этого ствола составдяла 1 15 .11. 
Ес.�и величину подъема повеохностн 
зеылн отнеспt на 1 ,�, замоrюжеtтоi• зо­
ны. то это составит 37 : 1 1 5=0,322 MAt. 
Та1шм образом. из э:�рсгнстрированных 

iЛ111�1%Шll 
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Изменение объема rлины в зависимости 
от температуры: 

1 - II(НI 38МОрЗЖНВЗН1111; 2 - ПPII OTTЗIIOЗHIIII 

Н. ТРУПАК, доктор техн. наук, 
nрофессор 

величин nодъема грунта нанбольшее сос­
тавило 62 "'"'· 

Подъем ловерхtюстtt земли npO!tcxoдttт 
только в результате замораживания грун­
тов, оседание же могут вызвать и дру­
гие факторы: выемка излишнего объема 
грунта nри бурении скважин, иесвоевре­
менный тампонаж затюбингового nрост­
ранства nри сооружении наклонного ство­
ла, излишняя выемка грунта и несвое­
временный тампонаж в близлежащвх пе­
регонных и станционных тоннелях н др. 

Уместно привести такой лример. На 
строительстве Московс!<Оrо метрополите­
на западный наклонный ствол I< станцпи 
«Лермонтовская» сооружали под двух­
этажным каменным жrtлым домом. По­
ложение ствола обязывало вестн буро· 
вые работы с максимальными nредосто­
рожностями - nрименяли ударный спо­
соб бурения скважин; объем вынутого из 
НИХ rvунта строго КОНТролировали Н СО· 

nоста'Jляли с теоретическим; эатюбrtнго· 
noc nространство заполняли uементно· 
песчаным раствором no мере сооружения 
ствола через каждые 3 "' и т. д. 

Однако, несмотря на принятые меры, 
с-тены дома начали оседать, в tiИX образо­
вались трещины, которые с течением 
времени расширялись 11 стали угрожать 
сохранности здания. Дом пришлось снес­
т�.r. 

При этом заметим, что осадк11 и трещи­
ны возникали в пропессе сооружения 
ствола. когда ледоrрунтоnое ограждение 
добросовестно выполняло предназначен· 
ную ему роль. Тем не менее причиной оli­
разования трещин посчитали в то время 
способ заморажнванпя. 

Исп111ная nр11чина nовреждения зда­
ния, ВЫЯВIIВШаЯСЯ МНОГО ЛеТ СПУСТЯ, за· 
ключалась в том, что в своде nридегаю­
щего к наклонному стводу станuнонного 
тоннеля раэрабатыватt калотты не че· 
рез одну. как предуСJI.tатривалось nроек­
то�t. а подряд. Временная t<penь не в со· 
стоянии была выдержать горное давле­
ние, вышележащие грунты стали оседать 
и вызвали осадки и появлен11е трещин в 
стенах дома. 

Как известно. при замерзании вода 
увелн•ш-вается в объеме. Это вызывает 
уме11ьшение ее плотиости nри переходе 
из жидкого в твердое состояние: nри 
+4•С nлотность воды равна 0,99. а плот­
ность льда при О"С - 0.91. Таким обра­
зом, при замерзан11и 1 ,,,з воды объем 

ее увеличится на ( 0 •
1
91 - 0 ,

1
99 ) Х 

Х100= 9 % .  
При содержании воды в l АtЗ песка, на­

пример, 35% no объеыу или 350 л, объем 

ее при замерзании увеличится Hd 
0,032 ..11З (32 л). Одновременно, благода­
ря охлаждению, например, от +8•С до 
±О•С, nроизойдет уменьшение объема 
грунта на вели•• ин у 0,000042 · 8 = 

= 0,000336 ;t3. Пренебрегая этой велич1t· 
ной, находим, что в результате замора­
живания 1 At3 грунта увеличится Н'! 
0,032 At3, т. е. nроизойдет приращение 
объема на 3,2%. 

Вспучивание грунтов может nроисхо­
днть там, где nрисутствует в заметном 
количестве гравитационная (свободная) 
вода. Это относится к nескам. В суглин­
ках же, как правило, содержится 16--
24% не свободной, а связанной или nле­
ночной воды; в глинах - до 45%. А свя­
занная вода nри nрипятых темnературах 
искусственного замораживания (-20 
-25•С) не замерзает. (Она замерзает 
лишь при температурах ниже -78°С) . 

Рассмотрим nроцесс изменения объема 
глины nри замораживании. Считают, что 
глина, будучи водонепроницаемым мате­
риалом, должна сильно увеличиваться в 
объеме. Однако nроведеиные опыты дали 
неожиданные и nрямо nротивоположные 
результаты. Испытания nроизводили с 
nриэмами из третичной глины nазмерами 
IOOX20X20 ще н 500Х IOOX 100 юt. Та­
кие nриэмы охлаждали в холодильнике 
в течение 12 суток nри постоянной тем­
пературе -8•С. Чтобы избежать ошибок. 
опыты выnолняли дважды. После перво­
го ряда исnытаний установили. ttтo 
объем глины уменьшился на 1,68-2,06%; 
nри вторичном замораживании - от 
3.06 до 3.72%. Содержание воды в ГЛ11· 
не до замораживания было 18%. После 
оттаивания последняя не приняда пер· 
воначального объема. а содержание во­
ды В fte1'1 СНИЗИЛОСЬ ДО ] 5 Ofo. 

После семидневного пребывания 
глиняных призм больших размеров в хо­
лодилышке также было устанонлево 
уменьшение объема на 0,85-0.66% .  Объ· 
ем nрИЗМ, Ш!ХОДИВШ11ХСSi В ХОЛОДИЛЬНИ· 
ке n течение четырех недель. умень­
шился на 1,59-1,61%. После оттаива­
ния оип также не nриняли nервоначаль­
ного объема. 

Изме11ения объема глины в зависи­
мости от темnературы замораживания 
показаны на диаграмме. Dпдно, что 
резкое пзменение (уменьшение) объема 
глины наблюдается nри температуре 
- о,5•с. 

Это объясняется тем, что nри охлаж­
дешш коллоидного состава вода выхо· 
дит нз rедя. Гели съеживаются н сnлю­
щиваются. nространства уменьшаются 
и объе�1 глины сокращается. При оттаи­
вании Po'la оnять вступает в гели и вы­
зывает увеличение объема, как у гли­
ны, которая nосле высыхания снов<� 
смачивается. Однако вода не постуnа­
ет в nолном объеме nотому, что часть 
гелей остается в сгущенном виде. Остав­
шееся v�1еньшенне объема составдяет 
Оl<оло 0,25, настуnающего nрн темпера­
туре -8•с. Можно предnоложить, что 
при более высокой температуре, а тякже 
большей nродолжительности нагрева­
ния этот объем nолностыо восстановит­
ся. 

Наблюдения, nроизведенные в карье· 
рах по добы••е глин, nоказывают. что 
nри небольшом морозе nластичная гли­
на nокрывается сетью трещин и умень· 



шается D объеме. При более низких 
температурах трещины nроникают на 
глубину до 1 At. При устоi1чивоi't мороз­
ной погоде глю1а распадается на мел­
кие куски. Было также установлеио, ••то 
в гт1нах, содержащих песок (независн­
мо от температуры) трещины не обра­
зуются. 

Представляет интерес вопрос о миг­
рации воды при замораживании грунтов. 
Вопрскн распространенному мнению, мы 
считаем, что при 11СI<усственном замора­
живаюш проuсхом1т мнгра1!11Я 13лагн не 
1< заморажи13аемо�{у контуру, а от него, 
так как с увеm1'1ением объема лед от­
тесняет воду. 

П рн nроходке вертикального ствола 
на строительстве Московского метропо­
литена мы иаблюдалн, что грунт, заl<ЛЮ· 
ченныi1 в кольцевых пространствах во-

круг замораживающнх труб шнри11оi1 
20-25 ..11..11, содержал в себе ничтожные 
количества воды. []орода легJ<О растира­
лась пальцами. несмотря на то, что ее 
температура бь1ла около -2о•с. В то 
же время весь остальной замороженный 
•·rуит за иределами кольцевого прост­
rанства, представленный водоносным 
песком. имел очень большую прочность. 
А казалось бы, что на11большая влаж­
ность, и, следовательно, прочность грун­
та до.�жна быть непосредственно у за­
мораживающеi• трубы, где действует 
самая низкая температура. Кольцевое 
пространство по размерам соответство­
вало разности между объемом скваж1111Ы 
(nробуренной ударным способом) дна­
метром 160 мм и замораживающих труб 
внешним диаметро�r 1 12  д.ll. 

державшая nеред замораживанием 18% 
воды, после него имеJJа только 15%. При 
последующем заморажнвании потеря 
влажност11 составляла всего ОJ<ОЛО 0,5%. 
Выше бьrло показано, что при заморажи­
вании 1 ..113 песt<а объем его увеличивает­
ся на 3,2%. Такнм образом, уменьшение 
влажнос.тн при замораживании грунтов 
можно объяснить тем, что увеличнваю­
щийся в объеме лед вытесняет из близ­
лежащих пор воду. 

При исследовании замораживаемых 
сунесчаных грунтов Шеitковым было 
установлено, что потеря влажности сос­
тавляет от 0.7 до 1,9% (по весу) . Илис­
тые грунты теряют от 0,4 до 1,5%. 

Следо.вательно, при замораживании 
ВОДОНОСНЫХ ПеСКОВ ORII уl!еЛFrЧИВаiОТСЯ В 
объеме, в глинах же происходит обрат­
ный процесс. По одннм опытным данным, глина, со-

В порядке обсуждения 

ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ОЦЕНКА 
ВАРИАНТОВ СТАНЦИОННЫХ КОНСТРУКЦИЙ 

В ПРАКТИК.Е строительства метрополитенов 
имеется несt<олько технических решений стан­

ций открытого способа работ. Поэтому необходимо 
иметь данные для объективного выбора наиболее 
эффеt<тивных конструкций уже на стадии технико­
экономического обоснования. 

В настоящей статье сопоставляется экономиче-

П. ПАШКОВ, А. ЗАХАРЕВСКНЙ, А. ЗННЬКОВСКАЯ, инженеры 

nозволило выполнить вестибюли, поиизительную 
подстанцию и камеру основной вентиляции в одной 
статической и конструктивной схеме, а nлатформен­
ный участок и вентсбойки - в другой. Общая ши­
о н на обеих схем 1 8  .м, шаг колонн - 6 At (рис. 1 ) ;  

ская эффективность двух осуществленных проектов 
..!.1 -'! 
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Для сравнения взяты станционные комплексы, ---JT1Im lмооо 
приведеиные к пятивагонному составу: станция «Бе- mooo зооо 

говая» Московского метрополитена и станцня «За- -т1 'Г 

вод им. Малышева» Харьковского метрополитена. 
При этом обеспечены условия сопоставимостн по 
всем факторам. 

Для оценки варнантоn nринят метод сравнения 
техншю-экономических показателей, характеризую­
щнх I<ак сооружение в целом, так и отдельные кон­
струкщш (с учетом особенностей оценки уинфнка­
ции). 

Станция «Заnод им. Малышева» по своему объ­
е!ltно-планировочному и конструктивному решению 
существенно отличается от станции «Беговая». 

При разработке нового решения основное винма­
нне было удел·ено: рациональности конструкции в 
uелом и отдельных элементов; сокращению числа 
монтажных единиu. оптимальности их габаритов и 
веса; простоте форм и конструктивных элементов и 
технологии их изготовления; возможности взаимо­
заменяемости конструктивных элементов nри изме­
ненни шага I<OЛOHJJ платформенного участка и дру­
гих конструктнвных вариантах; улучше­
нию планировочных решений, способствующих 
удобной эксплуатации вспомогательных nомеще­
ний и др. 

В основе планировочных решений лежит унифи­
кацшт пролетев и шагов несущих конструкций. Это 
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Рис. 1 .  Схема станционного комnлекса: 
1 - вентсбоi1ка; 2 - камера веит11ляцин: 3 - вестибюль: 4 - платфор­

ма; S - вестнбюJJь; 6 - подстанция; 7 - вентсбоnка 
Пунктвром показан контур комплекса «Беrовоn• 

унификация пролетев и шагов обусловила единый 
модуль всех конструктивных элементов, равный 
3000 AtM. 

В качестве конструктивных схем nриняты рамы с 
жесткими узлами у основания и шарнирными у по­
t<рытия и перекрытия (рис. 2) .  Жесткость узлов 

т - т  

- - - -

- -

lo 
455� li35� 'iJ5t Чб51 5000 5000 lp__ooo 

18lOO 1 1800l 
• 

Рис. 2. Станции в разрезе 

обеспечивается защемлением плоских стеновых бло-
ков в пазах лотковых. 

Конструктивные элементы имеют простую, удоб-
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ную в исполl[ении форму. Лот1<овые блоки со сплош­
ными пазами и консолям11 шириной 3000 AtAt; блоки 
лере1<рытия в лолеречном сечении имеют форму «Т» 
пли «2Т» с торцовымн вертикальными ребрами шн­
рииой 1 500 и 3000 Аtм. Кроме простоты в изготовле­
нии и монтаже, такая форма блоков исключает не­
обходимость затрат на отделку смежных ребер 
плит платформенного участка 11 вестнбю.11ей. Меж­
дуэтажные nерекрыт11я комплекса нмеют только 
ОДИН ТIIПОразмер ПЛIIТЫ. 

Планировочные решения выполнены с учетом раз­
делення потоков пассажиров. Д.'lя обслуживающего 
персонала в 1<аждом nестибю.'lе, в уровне кассовых 
залов, предусмотрены автономные лестничные клет­
ки, ведущие в служебные н производственные по!llе­
щения, а также на выходы в перегоиные тоннели. 
Кроме этого, из служебных помещений имеется вы­
ход на платформу. Это позволило предусмотреть 
nомещение для стояню1 и хранения части убороч­
ных машин н инвентаря. 

Основные nоказатели по несущим l<онструкциям 
обоих комплексов лриведены в таблице: 

Станuин 

.. .. :is 
Показателн �! .. "' .. .. ..  

: а.  � � � :а  =: с:�  
" :1!  "' .. . .. 
"' "'  � � � 3  CJ :  

OбWIR А.ШН3 . . .ч 291 291 
Объем по нар).Жиом'у 'оЧертвннЮ : м• 31!806 36642 
По.11ныn объеи же.1езобетонв, . • - 5604 5479 

в том чнс.1е сборноrо, . • '4153 49.57 
MOIIOЛimtOrO . . ' 11451 522 

l<o;ффtщtietrт сборности • •  - 0,74 0.91 
Вес арматуры . . . . . . . . т 1089 1062 
УАельныА расхоа ар)tатуры 

Kl/At' 11 сборных конструкциях • 226 205 
В MOIIOAIInlblX , - 104 811 

Число тнпоразwеро� ,;е�уЩеn· об;с�к;, : : щт 'l:1 24 
Обwее число монтажных e/OfllltU, • • • . шт 3620 205!1 

в том ЧIICJie весущей обаелКII • • . . . . 1633 1198 
/I\8J(CUMMЬitЫA ВСС MOIIT8Ж1tOrO !MCMCIIТD . т 11,3 19,1 
Ко&ффиttнснт нспсмьзоваtщя крана rруэопоаЪе�•-' 
uостью 20 т • . • . . . • • • • . . . . . . . . .  . 0,58 0,69 

Как видно из таблицы, укрупнение сборных желе­
зобетонных конструкциir позволило сократить число 
монтажных единиц, nри этом коэффициент сборно­
стJJ повторяющихся участков возрос до 0,99. 

Общиit объем железобетонных конструкций несу­
щей обделки обеих станций почти одинаi<ов, но объ­
ем монолитного железобетона составляет соответст­
венно 25% и 10% общего объема, в основном, за 
счет больших объемов монолитных участков лотка и 
стен на станцин «Беговая». 

Унификация пролетев и шагов конструкции стан­
ции «Завод им. Малышева» привела к уменьшению 
числа типоразмеров до 32, в том числе несущих эле­
ментов до 24. Несущие элементы изготовляли в 23 
формах, металлоемкость которых уменьшилась с 
7,14 до 5.42 кг/Аtз, т. е. на 32%. 

Сметная стоимость возведення несущей обделки 
станции «Беговая» составляет 740,3 тыс. руб., а 
станщrи «Завод им. Малышева» - 787,8 тыс. руб. 
Это обусловлено в основном nрименением на стан­
ции «Беговая» монолитного железобетона вместо 
более дорогих сборных конструкций. 

Однако смет11ая стонместь не является единствен­
ным показателем при оценке эффективности nриме­
нешrя тех нли нвых просктных решений. Так, n дан­
ном слу•1ае н а лицо множество nредпосылок, указы­
вающих на рациональность новых конструкций, чтС' 

не отражено в сметной стонмостrr в связн с тем, что 
действующие нормы и расценки, а также прейску­
ранты оптовых цен не учитывают действнтельноrо 
уровня трудовых н стоимостных затрат при изrотов­
леннн и монтаже более простых и укрупненных 
сборных элементов. 

Технологичность изготовления и nростота элемен­
тов, уменьшенне метал.rrоемкости форм, сокращение 
числа типоразмеров и уве.11ичеиие габаритов конст­
рукций позволяют сннз1rть себестоимость нх завод­
ского изготовления 11а 65,5 тыс. руб. 

Эффективность новых конструкций наибо.rrее яр­
ко проявляется в значительном росте пронзводи­
тельностн труда прн монтаже нх на строительной 
nлощадке. 

Трудоемкость возведения конструкций несущей 
обделки станции «Беговая» составляет 1 7  028 чел-ч, 
а ста1щни «Завод им. Малышева» - 1 0  040 чел-ч. 
При равных объемах монолитных участков (трудо­
емкость которых значительно выше, чем сборных) 
трудозатраты составляют соответственно 
17 028 сtел-ч и 1 4  259 чел.-ч, т. е. для станции «Завод 
им. Малышева» на 1 6 %  ниже (что является ре­
зультатом прнменения новых укрупненных конст­
рущий) . 

Проведенный аналнз показывает, что себестои­
мость строительно-монтажных работ снижается 
вследствие уменьшения затрат труда, сокращения 
сроков строительства и соответственно уменьшеюrq 
затрат на накладные расходы и обслужнвающи� 
процессы на сумму 49,8 тыс. руб . 

Расчеты приведеиных затрат и определение эко­
номической эффектнвности, nроизведенные в соот­
ветствии со структурными формулами СН 423-71 
и Методическими рекомендациями НИИ ЭС Гес­
строя СССР, nоказывают, что для станции «Бего­
вая» они составляют 666 тыс. руб., а для станции 
«Завод им. МаJiьtшева» - 596 тыс. руб. 

Таким образом. суммарный экономический эф-
фект от внедрения новых укрупненных конструкций 
несущей обделки при возведении одной колонной 
станции открытого способа работ составит 
68 тыс. руб., т. е. удорожание no смете компенсиру­
ется полученной экономией. 

Следует отметить, что в последнее время все 
большее внимание уделяется повышению эффектив­
ностп капитальных вложений в результате nримене­
ння более nрогрессивных строительных конструкций 
с лучшими техн11КО-экономическими nоказателями. 
Однако в практнке метростроения экономическое 
обоснование применяемых конструхций и материа­
лов еще не всегда отвечает современным требовани­
ям. Сравнение и выбор зачастую производятся толь­
ко по сметной стоимости, что может привести к оши­
бочным выводам и внедрению неэкономичных ре­
шений. 

Для выбора оптимального варианта на всех эта­
пах разработки проекта при сравнении тех или 
иных вариантов объемно-nланировочных и конст­
руктнвных решений необходимо проводить их комп· 
лексную экономическую оценку. так как положи­
тельный эффект использования капитальных вло· 
женнir n метростроении в эщ1чительной стеnени зa­
nrrcJIT от уроnшт ЭI<Ономического обоснования проеJ<т­
ных решений. 
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((Наши зодчие могут и должны покончить с однообра­
зием застройки, невыразительностью архитектурных ре­
шениЙ•>. 

(lf11 речи Л. Н. Брежнева на встре•lе с избирателями 
Бауманского избирательного округа МосквtХ) 

О ПРОБЛЕМ'АХ СИНТЕЗА ИСКУССТВ 
В СООРУЖЕНИЯХ МОСКОВСКОГО МЕТРОПОЛИТЕНА 

Художественный Совет А�еадемии художеств СССР по синтезу ис�еусств в современном градо­
строительстве провел совещание, посвященное проблем.а:м совместной творчес�еой деятельности ху­
дожни�еов и архитекторов на Мос�еовс�еом метро. Публи�еуем. материалы иа выстуnлений участии. 
�еов совещания. 

п ЕРВЫй советский метропо­
литен впитал в себя не толь­

ко самые nередовые научно-тех­
нические идеи и достижения ми­
ровой практики метростроения, 
но 11 коренным образом нзменил 
эту практнку nутем широкого ис­
nользования художественного 
народного творчества и актнвно­
го участия в создании этих со­
оружений лучших мастеров со­
ветского нзобразительного ис­
кусства. В Москве был создан 
удивительный лодземвый ан­
саl\tбль, nоражающий своей жrrз­
нерадоспюй силой, неnовтори­
мостью образов, красотой ритма 
и гармоническим слиянием в еди­
ное целое достижений инженер­
ной мысли и художественного 
вдохновения. 

В созд<tнии nервых лнний Мо­
сковского метро nринимали са­
мое активное участне выдающне­
ся зодчие: И .  Фомин, А. Щусев, 
В. Фуко, В. Гельфрейх, А. Душ­
кин, Л. Поляков, Д. Чечулин и 
другие известные архитекторы, а 
также скулr.пторы и живоnисцы: 
Е. Лансере , В. Фаворский, А. 
Дейнека, М. Манизер, Е. Вуче­
тич, Н. Томский, Г. Мотовилов и 
другие. 

В соответствии с основными nо­
ложениямн Генерального nлана 
развития и реконструкции Моск­
вы, сеть метроnолитена к 2000 
году намечено увеличить более 
чем в два раза н довсстн длин у 
линий метро до 320 &и, вместо 
150 км в настоящее время. 

Для более nолного rrошrмашrя 
и предвидения тенденцrrй развн-
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тия архитектуры метро на буду­
щие 10-15 лет необходимо 
учесть, что из всех существующих 
видов сооружений метроnолитен 
является самым материалоеl\tким 
и, главным образом, метал.rюем­
ким. Кроме того, объемы строи­
тельства метроnолитенов в на­
шей стране nостоянно возрас­
тают. В н.астоящее время строи­
тельство метро идет в 8 городах 
нашей страны, а в ближайшне 
10 лет доnолнительно начнется 
еще в 3-4 городах. Это значит, 
что тенденция к максимальной 
экономии материа.nов и трудовых 
затрат будет nостоянно возра­
стать, и nоэтому в ближайшие 
1 5-20 лет нельзя рассчитывать 
на nоявление в метростроении 
таких величественных и лростор­
ных станций, как «МаяковсJ<ая» 
ПJ1И «Комсомольская>н<ольцевая: 
материалов, затраченных на воз­
ведение хотя бы одной из них, 
достаточно для того, чтобы 
nостроить две таких станции, как 
«Площадь Ногина». Это нельзя 
расценивать как отсутствие забо­
ты о красоте и величии, а следу­
ет nринять как объективную 
реальность, целесообразную и не­
избежную необходимость. Однако 
это совсем не означает, что од­
новременно с необходимой н не­
избежноi'I экономией материалов 
для основных несущих конструк­
nий станций и nерегоиных тонне­
лей будет nроводиться такал же 
жесткая политика 11 по отноше­
нпю к художественному облику 
сооруженнir, нх отдетш, по от­
ношению к элементам монумен-

А. СТРЕЛКОВ, rnaвныli архитектор 
�етроrнnротранса 

тального, декоративного и nрик­
ладного искусства. Это не может 
nроизойти не только потому, что 
это уже nройденный этап «борь­
бы с излишествами», но главным 
образом nотому, что Московский 
метроnолитен доказал всему ми­
РУ nолезность и необходимость 
t<расоты в такой же мере, как и 
функциональную необходимость 
этого массового трансnортного 
средства. Он решнтельно nовлиял 
на всю мировую nрактику метро­
строенпя. Сегодня все новейшие 
линии Амерю<И, ФРГ, Кореи, 
Праги, Будаnешта, С ан-Пауло и 
др. строят и nроектируют с актив­
ным участием и архитекторов и 
художников. 

Трудностп создания оригиналь­
ных н высокохудожественных со­
оружений, связанные с широким 
использованием типовых сборных 
конструкuий, I<ак нам nредстав­
ляется, можно будет устранить 
nутем внедрения в строительную 
nрактику достижений научно-тех­
ничесlюго прогресса. Персnектив­
ны методы возведения станций из 
монолитного железобетона. Об 
этом свидетельствует опыт Харь­
ковского метростроя, который в 
короткие сроки построил из мо­
нолитного железобетона три стан­
ции и добивается разрешения на 
строительство еще двух станций 
в монолите. Монолитный железо­
бетон nрочнее и дешевле сбор­
ного, он - надежная npeдnocьm­
J<a раскреnощения творческой 
фантазии архитекторов. Нужно 
только добиться одного - снrJ­
жения трудоем1юстп. 

, 



Если вернуться к nроблеме 
енитеза искусств, то nервой ла­
сточкой совместного творчества 
явилась работа архитектора Д. 
Чечулина и художНJJКа Е. Лансе­
ре на ст. «Комсомольская»-радн­
а.'lьная. Созданное 11ми майали­
ковое nанно посвящено прослав­
лению трудовых достижений ко�t­
сомольцев-метростроевцев. Глав­
ньiм и, nожалуй, единственным 
недостатком этой комnозJщJIИ яв­
ляется место ее расnоложения: на 
верхней nлощадке справа 11 сле­
ва от начала nодземного nерехо­
да к Ленинградскому вокзалу. 
По-видимому, нельзя строго вн­
нить авторов за неудачное разме­
щение - мало I<то мог в то вре­
мя nредположить, что уже 1 5  
лет сnустя ·,тассажирскнй nоток, 
равный 32 тысячам человек в час, 
своей nлотной движущейся мас­
сой nочти nолностью скроет от 
обозрения эту комnозицию. 

Произведения монуl\•Iентальной 
живоnиси в виде фресковых рос­
nисей, смальтовых и флорен'i ий­
ских мозаик nредставлены Шl 22 
станциях столичного метро. Эти 
произведения. созданные в nодав­
ляющем большинстве до 1953 го­
да, nодверглись исnытаншо време­
нем н не все выдержалн это ис­
пытанпе. Особо ощутнмый урон 
nонеслн фресковые росnнсн: на 
четырех станцнях из шестн они 
оказались уничтоженнымн IIЛII 
забеленными (в том числе гран­
диозные nлафоны стаrщин «Из­
майлоuсi<НЙ nарю> художника 
Гончарова, а таюке росnиси ху­
дожников Фаворсtюrо и Иванова 
в вестибюлях ст. «Комсомоль­
ская», «Красносельская» и др.). 

Следует nризнать, что, nриме­
няя в метро фрески, архитекто­
ры н художникп не учли трудно­
стей эксп.1уатации этих сооруже­
ний. 

Фантастически Оt'ромная, мно­
гомиллионная масса nассажиров 
по nылинке вносит тонны nыли, 
которая, въедаясь во фресковые 
росnиси, л11шает нх красочного 
звучания и ставнт nеред работ­
никами службы тоннельных со­
оружений метроnолитена трудно­
осуществимые задачи по сохра­
нению н содержанню этих nропз­
ведений. 

Произведения монументальной 
ЖIIBOnиc!l, выnолненные в смаль­
товой 11 флорептнйскоi'r мозаll­
ках, удобны в обслуживании, по-

этому уничтожению и nеределr<е 
nодвергалнсь крайне редко. 

В11ервые смальтовые плафоны 
бьrлн созданы художником А. 
Дейнекой на станции «Маяков­
сr<ая» на тему «Сутки советского 
неба». Плафоны отличаются жиз­
нерадостностью, они красочны, 
современны. 

Однако при ucex достоинствах 
этнх картин уже в течение 37 лет 
возникает один и тот же воnрос: 
нужны лн они? Невидимые изда­
ли, они �1грают роль nриятного 
сюрприза. Казалось бы, роль их 
пассивна, а коэффициент nолез­
ного действия мал. Между тем 
необходимо учесть, что архитек­
тура станции «Маяковская» nоль­
зуется популярностью. которая 
присуща только выдающимся со­
оружениям. На nлатформе этой 
станllИИ nостоянно находятся 
груnпы иностранных и отечест­
венных туристов, раздаются вос­
торженные разноязычные воз­
rдасы, трещат кинокамеры. 

Люди смотрят. Не nассажн­
ры - а туристы. Они знали об 
этой станции по рассказам пли 
р�nродукциям, ехали издалека 
толь•<о для того, чтобы nосмот­
реть, nрочувствовать и заnом­
нить. И вот тут выстуnают с nол­
ной отдачей nроизведения Дей­
неки. Плафоны оnравданы, они 
trужны. Но nредставьте эти же 
nлафоны на станции «Павелец­
кая»-радиальная, архитектур"' 
которой неудачна. Пожалуй, мы 
единодушно осудили бы там их 
поя влен не. Этот nример nриво­
жу для того, чтобы nодчеркнуть: 
nодлинный синтез рождается, r<ак 
nравило, тогда, когда архитекту­
ра И Ж/IВОПИСЬ, И.'IИ архитектура 
11 скульптура достигают высокого 
качественного уровня. 

На станции «Новокузнецкая» 
Горьковсr<о-Замоскворецкой ли­
нии размещены мозаичные nл а­
фоньr, также выnолненные по эс­
кизам художника Дейнеки. Пла­
фоны просматриваются издалн. 
ttx роль аJ<тнвна, она nодчеркнута 
подсветом размещенных nод ни­
ми торшеров. Помимо nлафонов, 
свод украшен орнаментом и 
скульnтурными барельефными 
фризами, nроходы обрамлены 
выстуnающими греческими nорта­
Jiами, между ними гигантсi<Ие 
резные мраморные диваны, над 
которыми неплохие герал�.>дичс­
сtше картуши: все, кажется-, есть, 

больше украсить ничего нельзя, 
nросто нет места, даже nол ин­
крустирован разными nородами 
rрышта и мрамора, однако имен­
но благодаря этому nотеряно 
•1увство меры и надлежащего 
вкуса, нет убедителыюсти. Все 
виды п.f!астических н изобрази­
тельных t1скусств nредставлены 
здесь, а синтеза не nолучилось. 

К с•1астью, таких nримеров без­
удержного украшательства на Мо­
сковском метроnолитене мало. Но 
и тех, что есть, достаточно для 
того, чтобы мы никогда не забы­
вали, что излишества всегда бы­
л и  и будут nодлинными врагами 
красоты, отличительные черты 
которой - nростота, нскренность, 
талантливость, убеднтельность. 

Творческое участие скульnто­
ров в строительстве метро nред­
ставлено на 25 станциях. Это 
участие проявилось в создании 
I<рупных скульnтур 11 скульnтур­
ных групn на станциях «Площадь 
Революции», «Измайловский 
nарю> (работы Манизера) ,  «Бау­
мансJ<ая» (скульnтор Андреев), 
«Курская»-кольцевая (Томский), 
а также барельефов и геральди­
ческих картушей на станциях 
«динамо», «Калужская», «Элект­
розаводская», «Семеновская», 
«Новокузнецкал», «Площадь 
Свердлова» и др. 

Скульnтурам на «Площади Ре­
волюцrtt!» тесно, в целом комnо­
зtщня впечатляюща, но не безуn­
речна. Представляется, что nер­
воначальный замысел А. Душки­
на - он nредnолагал установку 
барельефов - был nравидьнее. 

Неудачны бронзовые фигуры 
станц11и «Бауманская». Фигуры 
немасштабtJы, установлены на 
невысокr1х nьедесталах и имеют 
характер декоративный, а не ге­
роический. Задуманная тема 
«Единство фронта и тыла» мало 
проявлt:>на. Пассажиры nристраи­
ваются, как на скамейку, на края 
nьедесталов н сiщят, nриелснив­
шись к бронзовым животам уста­
новленных фигур. 

Совсем друrие эмоцин вызывя­
ют груnnы «Партизан» станцни 
«Измайловский парю>. Удачная 
расстановка скульптур, их круп­
ный масштаб, мотивы, навеянные 
партизанским бытом, в декора­
тивных рельефах калителей ко­
лонн создают величественный na­
мятitiiK. 

Из барельефных 
CКIIX nроизведений 

геральднче .. 
необходимо 
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отметить как безусловно удачные 
настенные барельефы станции 
«Семеновская», исnолненные 
груnnой скульnторов nод руковод­
ством В. И. Мухиной. Суровое во­
енное время nомешало выnолнить 
их в долговечном материале. 
Представляется целесообразным 
отлить их из чеканной меди или 
другого соответствующего мате­
риала. 

Cpeдti последних скульптурных 
произведений можно назвать ме­
мориальную комnозtщию, посвя­
щенную баррикадным боям де­
кабрьского вооруженного восста­
ния 1905 года, н ад которой тру­
дятся скульпторы И. Дорогая и 
Б. Широков. Экспозиция будет 
размещена на фасаде наземного 
вестибюля станции «Баррикад­
ная». Скульптурные произведе­
ния наряду с произведениями 
прикладиого искусства легче, чем 
живоnисные, сочетаются с архн­
тектурой современноt·о направле­
шtя. 

Непременное условие создания 
скульптурных и других комnози­
ций н а  станциях метрополите­
на - r.1аксимальное обесnечение 
удобств для пассажиров в их бес­
препятственно!'>t nродвюкенин. 

В тех случаях, когда скульпту­
ре пли живоnиси отвод•tтся солн­
рующая роль, следует nроявлять 
особое внимание к выбору темы, 
нзобразительных средств, месту 
расположения. Если художест­
венным элементам отведено всnо­
могательное значение, оно долж­
но быть вместе с тем аl<тивным 11 

необходимым. Так, нельзя убрать 
с пилонов «Электрозаводской» 
барельефы Мотовилова, как 
нельзя даже представить себе 
«Октябрьскую» без барельефов 
того же автора. И в том и в дру­
гом случаях барельефы, являясь 
вспомогательными элементамн 
комnозиции, выяв.ляют и раскры­
вают идейную сущность всего 
произведения. «Слава трудv» -
тема барельефов первой 11 «Слава 
победителю» - второй. Поnро­
буйте средствами одной архитек­
туры доходчиво выразить эти те­
мы. Не пытайтесь. Не по:лучится. 

В последние годы много и по­
лезно трудятся художники-прик­
ладники Латвин. Художники Д. 
Бодниек и Х. Рысин участвовалн 
в оформлении станцни «Новосло­
бодская». «Варшавская». «Пло­
щаю, Нопша». «Тупгсневсt<ая». 
«Баррикадная» и �Октябрьское 
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nоле». Их высокое мастерство, а 
также солидная производствен­
ная база Рнжского декоративно­
художественного комбината 
«Максла» завоевали этой фирме 
заслуженный авторитет и уваже­
ние широкого круга архитекто­
осв и строителей. 

Многочнслеиный отряд столич­
ных художников не обеспечен 
надлежащей nроизводственной 
базой. Этот вопрос должен быть 
решен Мшшстерством культуры 
и Союзом художников в самое 
ближайшее время, так как нельзя 
допускать, чтобы nроизведения 
монументальной живоnиси или 
декоративные элементы убранст­
ва станций метрополитена nосто­
янно находились в перечне недо­
делок и устанавливались в усло­
виях эксnлуатации сооружения. 

В целях создания высокохудо­
жественных сооружений необхо­
димо создать, nрежде всего, усло­
вия для совместного творчества 
архитекторов, скульпторов и жи­
вописцев, чтобы они совместно и 
единовременно участвовали в 
творческом nроцессе проектиро­
Rания и создания сооружений. 
Только совместная работа твор­
цов-единомышленников, с уча­
стием инженеров при благосклон­
ном внимании заказчика, может 
гарантировать создание совер­
шенных произведений искусства. 

Мы уже nережили, но в настоя­
щее время все еще испытываем 
последствия того nамятного пе­
риода, когда во имя скорейшего 
достижения ощутимых материа­
льных достижений в жертву 
как излишество была принесена 
архитектура, исключенная из той 
области человеческой деятель­
ности, которая называется искус­
ством. Длительный nериод тако­
го исключення архитектуры из 
искусства отрицательно повлиял 
на облик няших городов, зданий 
и сооружений. Не избежал этой 
участн и Московский метрополи­
тен. 

В действующих нормативных 
уt<язаниях, изданных Гасстроем 
СССР в 1967 г., nри определении 
стоимости проектных работ, на 
раздел архитектуры выделяются 
ничтожно малые средства. Чтобы 
было понятнее, приведу конкрет­
ный, взятый из нашей nрактикн 
nример. 

Кал11Нинскm'f радиус, техниче­
скlli't nрое1<т t<оторого мы делали 
в 1973 году, состоит из 6 стан-

цнй, вагонного депо и сложней­
шего nересадочного узла между 
тремя станциями Таганекой пло­
щади. Объем архитектурных ра­
бот колоссальный, особенно с 
учетом возросших требований к 
качеству, и на все это ценником 
Гасстроя nредусматривается 32 
тысячи рублей (что даже для не­
большого коллектива архитекто­
ров института соответствует всего 
лишь трем месяцам работы, вмес­
то 1 ,5-2 лет, необходимых для 
достижения надлежащего качест­
ва). Более того, ценник указыва­
ет, что необходимо использовать 
либо 1·иповые nроекты, лнбо ка­
кой-нибудь один удачныii проект 
повторно. СледоватеJIЫIО, мы 
должны взять хорошую, краси­
вую станцию и nовторить ее не­
сколько раз. Мы этого не соблю­
даем. 

Г uсгражданстрой издал пере­
чень объектов, для которых раз­
решается разработка индивиду­
альных проектов, однако, метро­
nо.IJитен не включен в этот спи­
сок. Мы nросим уважаемый Со­
вет о поддержке в решении этого 
воnроса как об абсолютно необ­
ходимой предnосылке, которая 
самым решительным образом бу­
дет способствовать расцвету ар­
хитектурного и художественного 
творчества в создании не только 
московского, но и других метро­
nолитенов страны. 

Достаточно сложен вопрос ор­
ганизации совместного творчест­
ва архитекторов и художников. 
Он обусловлен разлнчием сnосо­
бов оплаты их труда. 

Архитектор nродает свое твор­
чество государству за nовремен­
ную оплату его труда, а художни­
ки работают н а  основе трудовых 
соглашений н а  выnолнение кон­
кретной работы. Однако при 
условии, что вопрос об изме­
нении стоимости архитектур­
ноl·l части nроектных работ 
будет Гасстроем решен nоложи­
тельно, nоявится возможность 
nроектной организации делать за­
казы организациям художествен­
ного фонда на разработку эски­
зов и моделей на начальной ста­
дии формирования художествен­
ного замысла, с тем чтобы уже 
на стадни технического задания 
иметь законченный и утвержден­
ный nолноценный проект, в кото­
ром пайдет отражение совместное 
творчество архитекторов и худож­
ников. 
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О пробл-ежах сиптеза исхусств в сооружен.иях Мосховсхого жетропояитен.а 

<<МЕТРО ДЛЯ ТОГО, ЧТОБЫ ЕХАТЬ» 

и 3 ДОКЛАДА главного архи­
тектора Метрогипротранса 

тов. Стрелкова я не понял одно­
го - неужели самим архитекто­
рам кто-либо запрещает рассмат­
рнвать архитектуру как искусст­
во? 

В строительстве 1\'!етро в пос­
леднее время наметились, на мoft 
взгляд, пагубные тенденции. Я 
имею в виду станции мелкого за­
ложения с двумя нефами н двумя 
рядами колонн. Уже на  первой 
очереди (станции <J:Сокольники», 
«Комсомольская» - радиальная, 
сПарк культуры») намечалась 
похожесть станций друг на дру­
га. Шаг колонн не воспринимал­
ся не специалистом. 

А что мы видим теперь? Возь­
мите Калужский или )l(даtюв­
ский радиусы - станции почти 
одшнщовы, как будто их делаJI 
один и тот же архитектор. 

Недавно я проделал такой 
эксперимент: поехал по станциям 
метро. На первых линиях нуж­
ную станцию можно оnределить, 
если не по архитектуре, то по 
цвету. На новых - диктор объ­
являет станции, а все равно си-

дишь в напряжении - как бы не 
проехать. 

Вы говорите, Вам запрещают 
, делать то, другое, третье ... А по­

чему вы не используете цвет в ар­
хитектуре? Взяли серо-зеленова­
тый мрамор и используете его с 
небольшими вариациями. Прихо­
дится J<онстатировать, что цвет 
нсчез из архитектуры метро. 

Целесообразно организовывать 
конкурсы на  проекты каждой но­
вой станции. Такая nрактика име­
ла место раньше, и, на  мой 
взгляд, она себя оправдывала. 
Помню, бывало по 7-9 проектов 
на  станцию. На первомайские и 
октябрьсt<ие праздники этн проек­
ты выставлялись на улице Горь­
кого для всенародиого обозрения 
и обсуждения. Думаю, что к это­
му нужно вернуться. 

Если говорить о совместной ра­
боте художника н архитектора, 
то на своем горьком опыте я поз­
нал: архитектор, проектируя то 
или иное сооружение, оставляет 
«nустое» место, предлагая затем 
художнику заполннть его. Это не­
правильно. Надо, чтобы архитек-

М. ИЛЬИН, доктqр нскусст•о•едення, 
профессор MfY нм. М. В. Ломоносова 

тор и художнпк с самого начала 
работали рука об руку. 

Что касается фресковых роспи­
сей, то нх делать в метро, видимо, 
нерационально. Ведь, если оста­
новJIТь вентиляцию, то за суткн 
на станциях метро будет оседать 
до 5 мм металлической пыли. 
Вся эта nыль так или иначе по­
nадает во фресi<И, въедается з 
них, nортит живопись. 

Не надо делать и nанно на nо­
толках. Метро все-такн для того, 
чтобы ехать. Это не картинная 
галерея, здесь нельзя ходить, за· 
драв голову. Либо тебя с ног со­
бьют, лнбо ничего не увндttшь. И 
дело не в том, чтобы где-то, что­
то, как-то разместить. Речь идет 
о действеином месте для оnреде­
ленного идейно-образного реше· 
ния станции. Это очень важно. 

И еще несколько слов о работе 
nрикладников-монуме н т а л и­
стов. Раньше это давало nрекрас­
ные результаты. Например, ре­
шетки на  ст. «Курская»-ради­
альная. Это просто велико­
леnно. Надо и сейчас об этом nо­
думать. 

((СМЕЛО ВВОДИТЬ ХУДОЖЕСТВЕННУЮ ИЗОБРАЗИТЕЛЬНОСТЬ 
В АРХИТЕКТУРУ МЕТР'О)) 

В РАССМАТРИВАЕМОй на-
мн nроб:tе.ме переплетаются 

два круга воnросов, однако ко­
рень у них одни: участие изобра­
зительного искусства в создании 
художественно - архитектурного 
образа станций. 

Первый круг воnросов можно 
назвать nрннцнnнальнымн твор­
ческлми вопросами nодхода к ре­
шаемой задаче. 

Второй круг - это матерналь­
ные, организационные nроблемы. 

Ю. КОЛПИНСКНЯ, член-корреспондент 
Академнн художеств СССР, профессор 

Мы nостуnим правильно, сслн 
выработаем общего типа реко­
мендацшi, nодготав.1нвающие оn­
ределенный, конкретный проект 
материального организацион­
ного обесnечения решення зада­
чи. 
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Метро - не только сеть опре­
деленных станций, это и то место, 
где мы живем. И оно должно от­
ражать наш дух, наш характер, 
наши идеи. Человеi< наход11тсл н а  
станции I<аюiх-нибудь nять ми­
нут, но за это время ее архитек­
тура, эмблематнка, цедьный худо­
жественный образ способны ак­
Тiшно воздействовать на людей. 

Мы до.rrжны сммо ввод11ть ху­
дожественно-изобразнтельную об­
разность в архитектуру l\Ieтpo, а 
д.rrя этого, во-первых, добнться 

нестандартности, уникальности 
проектов, во-вторых, узаконить 
введение монументально-изобра­
зительного ИСI<усства в подземное 
строительство. 

Когда мы говорим о синтезе 
11скусств, мы не можем говорить 
только о метро. Эти проблемы 
встают перед нами в масштабе 
всего города. Мы говорим о Мо­
скве как о городе коммуннстиче­
скоrо завтра, который создаем 
не только в соответствии с инже­
нер но-технически ми достн жени я-

ми, но и по законам крас0ты. По­
этому в том, что мы делаем, 
должно быть бо.11ьше человеч­
Jюсти. 

Наземные сооружения метро 
тоже не должны выпадать из по­
ля нашего зрения. Тонкий пере­
ход пластической активностн l\10-
жет решить проблему слияния в 
единое эстетическое н н д ей �!О-об­
разное целое подземного н на­
земного архнтектурных аJJсамб­
лей. 

��к ЧЕМУ СВОДИТСЯ ПРОБЛЕМА СИНТЕЗА?�) 

в ПАРИЖЕ есть станция мет­
рополитена «Лувр», строите­

ли которой использовали москов­
ский опыт. Они поняли, что син­
тез искусств в метро - это очень 
важно и нужно. 

Наши старые станции отлича­
ются высоким идейно-художест­
венным уровнем. Сейчас вопрос 
заключается в том, сохраняем ли 
мы эти хорошие традиции, это 
отличие нашего метро. При::однт­
ся признать, что мы nостеnенно 
теряем этн традиции. И это за­
метно не только нам. Приведу 
слова мэра Стокгольма, сказан­
ные нм после знакомства с Мо­
сквой. «Вы знаете, - сказал он, 
- Московский метроnолитен бес-

nодобен, но у меня сложилось 
впечатление, что раньше у вас бы­
ли оригинальные станции, а те­
перь они становятся nохожими 
друr на друrа». 

Повторяющие друг друга стан­
цюt во многом, на мой вэгдяд, ре­
зультат того, что их авторы ва­
рятся в собственном соку. «Са· 
МОИЗОЛЯЦИЯ» - ОДНа ИЗ ТеХ npи­
LJИH, по которой, я бы сказал, за­
тухает высокое искусство в мет­
ро. Нужно добиться nривлечения 
к проектированию станций метро 
мастеров архитектуры, но, разу­
меется, это не означает, что мы 
собираемся лншнть работы архи­
текторов «Метроrиnротранса». 

Н. ЩЕПЕТИЛЬНИКОВ, начаnьннк 
уnравnення бnаrоустройства 

н оэеnенення ГnавАПУ r. Москвы 

К чему nрактически сводится 
сегодня проблема сшттеза? :К ма­
териальной базе. Без нее дейст­
венный альянс художников и ар­
хитекторов невозможен. Во мно­
гих странах, кстати rоворя, этот 
воnрос решен. Такие отчислення n 
размере 1 ,5-2% существуют в 
ЧССР, Франции, Румынни, США. 
Мы же ставим вопрос всего о 
0,5% от стоимости капнтального 
строительства в Москве. 

Однако дедо еще и в снетеме оп-
латы труда архитекторов н худож­
ников. Мне представляется, что 
этот вопрос должно урегулиро­
вать Министерство культурьr 
СССР. 

��ИСКАТЬ ОРГАНИЗАЦИОННЫЕ ФОРМЬI СОДРУЖЕСТВА 
АРХИТЕКТ�ОРОВ И ХУДОЖНИКОВ�� 

С ЕГОДН.ЯШНИИ наш раз-
говор очень важен и интере­

сен. Раньше был совершенно оп­
ределенный курс на создание nод­
земных дворцов, курс на эстети­
ческое совершенство станций, в 
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которых царила бы атмосфера 
nраздника. Были, конечно, 11 
ошибки. Но сами по себе отдель­
ные ошиб1ш еще не означают не­
nравильности целого. 

В. КЕМЕНОВ, внце-nреэндент Академнн 
художеств СССР 

Теперь же в архитектуре метро 
усилились элементы аскетнзма, 
образное начало постеnенно сво­
дится к нулю. Можно сказать н 
еще более определенно: на nо­
следних станцнях метроnолнте-



Q проблемах син.теза искусств в сооружен.иях Московского метрополитен.а 

на изо6разительноо искусство nод­
меняется оформительством. По­
добно тому, как мы устраиваем 
раскрашенные фанерные киоски к 
nразднику, так и здесь - только 
в вечных материалах: бронза, мо­
заика и т. п. - создаем нечто вре­
менное украшательское. Создает­
ся видимость синтеза. 

Я бывал в метро многих стран 
мира: в Токио, Берлине, Вью­
йорке, Лондоне, Вене - везде 
одно и то же- теснота, веуют­
ность, недостаток воздуха и т. п. 
Но зато есть реклама - яркая, 
броская. Есть чем заняться, пока 
ждешь поезда. Однако реклама и 
подмена синтеза оформительст­
вом - понятия разные. 

Нам необходимо искать органи­
зационные формы содружества 
архитекторов и художников. Что 
происходит сейчас? Архитектор 
нередко считает, что он сам 11 
есть лучший художник, лучший 
скульптор. В действительности же 
он силен тогда, когда наилучшим 
образом выбирает для .воплоще­
ния своего замысла скульптора 
или живоnисца. 

Мы nонимаем архитекторов в 
их стремлении к единству с ху­
дожнш<ами. И, наверно, найдутся 
мастера, которые согласятся на 
штатной зарnлате работать в го­
сударственных мастерских. Такие 
формы можно и нужно искать. Но 
Совет Академии художеств СССР 
по синтезу искусств в современ­
ном градостроительстве - это 
уже найдеиная форма совместной 
деятельности архитекторов и ху­
дожннi<Ов. 

Но дело не только в организа­
ционных вопросах. Вот институт 
имени Репина в Ленинграде. Там 
работают nрекрасные мастера, су­
ществуют фаi<у.nьтеты сr<ульnту­
ры, архитектуры и живописи, 
nредnосылки синтеза, так сказать, 
под одной крышей. Но nриходишь 
на архитектурный факультет, 
смотришь nроекты. В них есть 
все: мысль, талант, грамотность 
конструкции, и нет места для 
скульnтуры или живописи. Что-то 
видимо, лоломалось в самих эсте­
тических воззрениях. 

Несколько слов о необходимо­
сти uбобщения накоnленного на-

мн оnыта. Безусловно, необходи­
ма связь ндейно-художественного 
облика станции с ее названием 
или местом расположення. Стан­
ция «Площадь Революции» - no 
мысл11 - nрекрасная, по масшта­
бу - не совсем удачная. Станцня 
«динамо» - тема спорта. Ме-
дальоны Янсон-Маннзер в 
чем-то хорошн, в чем-то нет. Но 
нельзя быJiо доnускать такую 
nромашку с освещением - све­
тильники сnрава 11 слева. В ре­
зультате ничего не осталось от 
рельефа. Вопросы света - это 
очень важно. 

Внтражи н а  станции «Новосло· 
бодская» создают впечатление 
хрупкости. Когда движешься в 
толпе, так и кажется, что они ра­
зобьются от малейшего nрикосно­
вения. В то же время в Москве 
есть хорошнй опыт изготовления 
подобных издел 11й нз толстого ко­
лотого стекла с лодсветом. Мож­
но, значит, делать и витражи, но 
из соответствующего материала. 

В нашем оnыте есть 11 что взять, 
и что отбросить. Но мы нередкп 
Ие ПО-ХОЗЯЙСIШ OTHOCIIMCЯ К нему, 

ссЭКОНОМИТЬ 'НА ИСКУССТВЕ МЕТРО - ВСЕ РАВНО, 
ЧТО ·ОГРАНИЧИТЬ КОЛИЧЕСТВО КРАСОК)) 

МЫ МНОГО строим, н с са­
мого начала работы над про­

ектом мечтаем о синтезе псi<усств. 
Это своего рода метод мышле­
ния архитектора. Однако у нас 
еще недооценивается значение 
этого важного фактора восnита­
ния человека. Наоборот, нередко 
можно видеть стремление к то­
му, чтобы очнстить архитектуру 
от образности, сделать ее чисто 
функциональной. 

Мы постронлн в Москве целые 
города, но искусства в !НИХ чрез­
вычайно мало. Даже памятников, 
особенно в новых районах, почти 
не поставнли. 

Мы стронм всего 3-4 станции 

в год, так неужели же нуж­
но экономить и здесь, где речь 
вообще идет об очень небольшой 
сумме, это же не миллионы квад­
ратных метров жилой л.nощадн'! 
Экономить на искусстве метро, 
это все равно, что художнику ог­
раничивать размер полотна илн 
количество красок! 

Под видом экономии нельзя 
оnошлять искусство, которое nри­
звано духовно обогащать че.1ове­
ка. На станцию «Маяковская» 
люди nриходят специально nо­
смотреть, отдохнуть ... Я работаю 
рядом: nройдешь вечером no стан­
ции, и у тебя nоднимается наст­
роение. Значит, сделанное н а  

И. ЛОВЕйКО, эасnуженнын стронтеnь 
РСФСР, nостояннын чnен · rрадострон­
теnьноrо Совета, руководнтеnь мастер-

екон Н! 7 

«Маяковской» это то, что челове­
ку нужно, что отвечает его внут­
ренней духовной nотребности. 

Рассматривая вопросы синтеза 
искусств, нужно думать не толь­
ко о постановке памятников, но и 
о монументальной пропаганде 
вообще, n том чнсле о введеннн 
монументадьного искусства в мас­
совое жилищное строительство. 

В этой связи хочу вернуться к 
воnросу о конкурсах на проекты 
станцнй метро. Раньше, как уже 
говорнлось, эта практнка имела 
место. Эти конкурсы практпческн 
способствовали созданию станций 
- действительных произведений 
искусства. 
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ссИ ПОЛУЧАЕТСЯ ДОРОЖЕ•• 

ДЕЛО не только в метро, а, об­
разно говоря, гораздо rлуб· 

же. Реqь идет о том, чтобы созда­
вать nод земле1"1 зоны лриемов, 
магазины, рестораны и т. n. Но да­
вайте nоднимемся наверх, в город 

огромное строительство, а 
идейно-образной выразительности 
в создаваемом нами мало. 

8 НАШИХ рядах не возникает 
спора о том, что старое метро 

лучше нового. Я nомню себя сту­
дентом. Сосиска с хлебом - вот 
и все меню на день, а ёnустишься 
в метро и лолучаешь заряд бод­
рости. 

Мы так 11ли иначе должны 
nробить брешь в nока еще суще­
ствующей стене недооценки важ-
1-юсти воnроса синтеза исi<усств в 
строительстве метро. 

Разные здания nохожи друг н а  
друr·а, l<ак близнецы. Везде стек­
ло, мрамор, бетон в более или ме­
нее разных комбинациях. И лолу­
чается дороже, несмотря на 
стремление к дешевизне. 

В тех воnросах, где мы nока 
еще не находим лонимания, мы 
имеем nраво н требовать. 

ссЗАРЯД БОДРОСТИ•• 

Порой до чего дело доходит: 
смета составляется до эскиза. 
Глуnее трудно nридумать. Если и 
говорнть об ЭJ<Ономии, то сначала 
нужно знать, что экономить. 

Недавно состоялся nленум 
СХ РСФСР на заводе «Красное 
Сормово» им. А. А. Жданова. 
И что главное: выстуnавшие 
на нем рабочие говорили об ис­
I<усстве не I<ак об украшательст· 
в е, а I<a 1< и своей внутренней no· 

д. ЧЕЧУЛНН, народны/i архитектор 
СССР, nостоянный чnен rрадостроитеnь­
ноrо Совета, руководнтеn.. мастерской 
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Наше совместное совещание -· 

новый шаг к тому, чтобы сделать 
Москву образцовым коммунисти­
ческим городом. 

Л. КЕРБЕЛЬ, народнын художник РСФСР, 
чnен-корреспондент Академнн ху­

дожеств СССР 

трсGности, которая помогает им 
жить и трудиться. 

Надо СОЗДаТЬ КОМИССИЮ Д.'!Я СО· 
ставпения nредложения, направ­
ленного на решение идеологиче­
СКIIХ и эстетических задач, свя· 
зан11ых с красотоi1 строительства 
СТОЛIIЦЫ. 

ссСОЗДАВАТЬ РАДУЮЩУЮ ЧЕЛОВЕКА СРЕДУ·· 

Если на земле задача архи­
текторов - не nросто стро· 

ить новые дома, а создавать но­
вую, радующую че:ювека среду, 
то в метро - не nросто стронть 
новые ста1щни, творить народное 
искусство - а nродолжать 11 раз­
вiшать слаnную традицию, кото­
рая была заложена уже n лервые 
годы строительства Московского 
метроnолитена. 

Сейчас мы во многом связаны 
по рукам н ногам: мраморное nо­
крытие, например, м ы  должны ук-

ладывать не более, чем на 1,2 мет­
ра, как nлнтку в кухнях совре­
менных домов. Раньше заморен­
ный мрамор, бронза - все было 
доступно. А сегодня 11а метропо­
лнтене отnускается (11 то в огра­
ниченном количестве) лtiШЬ три 
сорта мрамора н де.пай, что хо­
чешь. Архнтеi<турные работы в 
метро составляют всего 0,017% от 
стонмости строительстоя н nрн 
этом на нас еще н стара-
ются эконом нть! 

Мы стараемся делать все nоз-

Н. АЛЕШИНА, архитектор Метроrнпро­
транса 

можное, а иногда и невозможное. 
Стронтелн метро 11 будущн� 

nассажнры nостоян110 ннтересуют­
ся, каюtмн nроект11руются ноаые 
станцин, что и как �Jbl делаем. 
Нам просто необходtiМО объеди­
ннть свои усилия и в творческом, 
и в организационном nлане, что­
бы создавать nронзведення, до­
стойные нашего народа, нашей 
эпохи. 

ссПРОГРАММЬI БУДУЩЕГО АРХИТЕКТ�ОРА•• 

ОБСУЖДЕНИЕ локальной 
проблемы вылилось у нас се­

годня в обсуждение коренных 
лроблем, воnросов государствен­
ной важности. 

Я хотел бы nодчеркнуть, что 
для нх решения большое значе­
ние имеет воспнтагше архнтек­
тора. 

Мы се1"1час принцнпнально ne· 
ределываем планы н nрограммы 
института. Дело в том, что, ска-
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жем, программа на nроектирова· 
н не включает в себя вес, но не со­
держит требований к художест­
веиllости. Студент получает уча· 
сток, заданные констру1щ11и, зна­
ет, в каком материале их нуж11о 
исnол11ить, 110 I< нему 11е n редъя в-
ляется требование nрнвлечешш 
изобразнтельного искусства. И 
мысль студента n направленни 
синтеза не работает. Программы 
проннзаньт функцно11алнзмом. А 

П. РЕВЯКИН, зав. кафедрон жнвопнсн 
Московскоrо архнтектурноrо института 

функционализм не делает nрнн­
цнnиальноii разннцы между ко­
ровником 11 че.rювечес1<11м жильем. 

Перестроiiка учеб11ого nроцес· 
са необходима nод тем углом зре· 
ння, что речь идет не nросто <' 
nланах 11 nрограммах, а о восnнта-
111111 молодых советс1шх архитек­
торов. 
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Отклики, предложения, замечания 

О НЕЙТРАЛИЗАЦИИ ОТРАБОТАВШИХ ГАЗОВ 
ДВИГАТЕЛЕЙ ВНУТРЕННЕГО СГОРАНИЯ 

п РОБЛЕМА борьбы с загрязне­
ннем воздушной среды вредны­

ми промышдеинымн выбросами. сре­
ди 1юторых значите11ьное место зани­
мают отработавшие газы двигателей 
внутреннего сгорання (ДВС), с каж­
дым годом становится все более аl<­
туальноll. Особенно важное значение 
вопросы нейтрализации отработав­
ших газов . две приобретают в тех 
случаях. 1\ОГд.а их применяют в nод­
земных выработнах. 

Орнентировочный состав вредных 
веществ. содержащихся в отработав­
шнх газах две. приведен в т�блице 
(но данным И. Л. Варшавского) . 

1(0\IIIOIICIITЫ 

Окись уrлерооа , 
Окнспы азота . 
Углеоолороnы . 
Альаеrнды . •  
Сажа . . . . . 
Беuз(а) nнрен . , 

Состав отработавнiнх 
газов nенrатепеА 
(% no объему) 

карбюра­
торных 

5-10 
0-0,Ij 
о 2-3 
0:._0,2 0-0.04 r/м3 

JJ,O 10-2013 

4113CЛbiii�X 

0.01-0,.50 
о о 0002-0.5000 

0,009-0,500 
0,001-0,009 

0,01-1 , 10 r/м• 
дО 10 1' 

Колнчествеююе содер»<ание вред­
ных веществ в отработавших газах су­
щественно зависит от рода применяе­
мого тоnлива. присадок к нему, режи­
мов работы двигателя, его техничеено­
го состояния и т. д. 

В определенных условиях содержа­
ние токсических веществ в отработав­
ших газах две является показателем. 
определяющим принциш1альную воз­
можность прнменення данного приво­
да. Например , в горных выработках, 
тоннеля:х и других помещениях. имею­
щих искусственную вентиляцию. при­
менение две общего назиа·ченин со­
вершенно недопустимо по соображе­
ниям безоnасности. или настолько ог­
раничено. •rто теряет праити•rесинй 
смысл. 

В тех случаях, когда применевне 
две диктуется произведетвенной не­
обходимостью. следует выполнять ряд 
организационных и технических меро­
приятий, щшравленных на сниженпе 
тонснчнnсти отработавших газов. со­
зд<:�н�о�е бе:юnасных и безвредных ус­
ловиif тnуда. Тю<. на строительстве 
тоннедей закрытпrо способа работ ток­
си•rностr, отработавших газов дизель­
ных приводов 11плжна быть снижена 
не �1енее чем на 50%. Одним из такнх 
мероприятнn является nрименение 
спецналыiЫХ устройств-нейтрализа-

• И. Л. Варшавскнli, Р. В. Малов. l(al< 
обезвредить QТработавшис газы автомо­
биля, М., 1968. 

торов. встранвае:\1ЫХ в выпуснную сн­
стему двигателя внутреннего сгора­
иия. 

По принцнnу работы нейтралязато­
ров различают следующие способы 
обезвреживания: nламенное и каталн­
чесlюе дожитание, адсорбцию в жид­
ких средах. адсорбцию на поверхно­
стно-активных веществах и фильтра­
цию (твердые частицы). 

Пламенное и каталитическое дожи­
гание основаны на том, что целый ряд 
вредных веществ. содержащихся в nт­
работавших газах. являются горючи­
ми веществами и в определенных ус­
ловиях способны онисляться до со2 и 
Н20. Пламенные нейтралнзаторы не 
нашлн широRоrо распространения на 
прак1'ике, так как сJюжны в эксплуа­
тации. требуют дополнительного рас­
хода топлива и малонадежны в работе. 

При наталитнческой нейтрализации 
отработавших газов реакцию окисле­
ния н восстановления вредных коr.шо­
нентов можно увеличить в десятки и 
более раз, если вести их в присутствии 
катализатора, в частности лщ,·гины. 
нашедшей на nракт11J(е нанбольшее 
распространение. При подборе ка­
тализатора необходимо учитывать 
следующие его качества: теl\>ше-
ратурныit порог и отепень актив-
ности в диапазоне рабочих тем-
ператур, изменение активности по 
времени. стойкость против отрав-
ления компонентами отработавших га­
зов двигателя. механическую и терми­
ческута устой•rивость. дешевнзну и 
доступность. По температурному по­
рогу активности различают ииЗI<Отем­
пературные катализаторы - гопко­
лит (аитияен при температуре ниже 
1 ОО-150°С) и пьтrокnтемпературньrе 
- свыше 200-300•. nыrокотемпера­
турньши катализаторами �твляются 
�iеталлы платиновой груnпы. эсЬ<Ьеlс­
тнвность которых пn отношению н 
аш.дегидам. углевоrюrюдам н окиси 
vглерода достигает 90%. Одн;:н{о и 
они не ок::�зьтают нm{акого вn::�пеikт­
вия на ОJ(ислы азота и сеnы. Пnакти­
чески эсЬсЬективностr, обезвоежияа­
нин горючих компонентоя v низкnтРм­
ПРоnтvрных к<�т:шитических иейтn"1-
.nи::�атоТJов в сnелнем не nneR'hПШ1P.T 
50%. Схема устройства Н<�талитиче­
г.!\оrо нейтрализатора приведена на 
РИС. 1 .  

Пvинцип действия жидкостнi'IХ НРЙ­
тоализатоnов вес'hма nnocт. Отрабn­
тавшие газы пропусиают через вопv 
Н'ТИ ВОДНЫЙ J')ЯСТВОР ХИМИЧеСI<Тi'< реа­
геНТОВ. при этQм •rасть вредных nе­
шеr.тrз lnреимущеrтяеннп няходяruих­
ся в твердом состоянии) заJ!ержнвает­
ся- механическим путем, выпадая в 

В. СОЛОДНМОВ, саннтарнын врач 

з 
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Рнс. 1 .  Схема наталнтнчесноrо нейтралн­
затора: 

1 - вnус1< отработавших rзэов; 2 - Kl)pnyc 
иеilтралнза тора; 3 - J<aтaliiiТII'Iccюoe элементы 

виде осадна, часть растворяе1'ся шш 
связывается химически. 

Жидкостные нейтрализаторы, за­
прав;tенные водой, очищают отрабо­
тавшие газы от окислов азота на 20-
30% и от а;rьдегндов в среднем на 
50% в течение 2-4 ч работы, после 
чего требуется полная смена воды. 
Присv1енение растворов более эффек­
тивно но на практике не нашло ши­
ро!iого приr.тенения из-за высокой стои­
мости химреагентов. Схема устройст­
ва жидкостного иейтралязатора при­
ведена на рис. 2. 

Рнс. 2. Жидкостный 
нейтрализатор: 

/ - OCIIOШIOЙ бак С XIIM­
J)CЭГCII'tOM; 2, 3 - KpUIIЫ 
для r<онтропя за уровнем 
жидкости; 4 - 1-tаб,,р 
yrom<oв для отделеншо 
каnе;rьноn влаrн: 5 - нrа4 
трубок: 6 - горловнн� 
для заливки неflтралиJа­
тора; 1 - трубка. соедн· 
няющая основноii бак с 
доnолннтельньш; 8 - до· 
IIOЛII;!'tCЛbiiЬiii бЗI( С Чll· 
стоn водоn; 9 - nробк8 
для слива асnо.,ьзооан­
иоrо раствора. Стрел ка-

мн указан путь rаза 1 9 

Эффективность нейтрализации вред­
ных веществ, содержащихся в отрабо­
тавших газах дизеJJьвых двигателеli, 
вышеперечисленными способа�ти не 
превыwает 10-25% общей токсично­
сти. Поэтому при необходимости nри­
менеиия две в подземных выработ­
ках следует предусматривать все ме­
ропрпятия, наnравленные на сниже­
ние содержания вредных веществ в 
отработавшнх газах. Учитывая, что до 
настоящего времени не созданы на­
дежные схемы н тюнструкции нейтра­
лизаторов. их нужно применять в 
комплексе с таиими мероприятиями. 
как выбор оnтимального угла опере­
женю\ впрыска топлива и способа 
смt'сеобразОRilння, перепуск части от­
работавшнх газов на всасываm-1е. при­
менен:ие специальных присадок I< топ­
ливу и т. д-

2S 



СРАВНИТЕЛ ЬНАЯ ОЦЕНКА ТРУДОВЫХ П РОЦЕССОВ 
ПРИ ПРОВЕДЕНИ И  ГОРНЫХ ВЫРАБОТОК 

ДЛЯ научно обоснованноi1 рациона.щ­
зацнн труда nроходчикоо nрп npooe­

дCIIIIII горных выработок, особенно в глу­
боких шахтах Донбасса, бы.1и nроведсны 
нсс.1едованиs1 условий труда в nроходче­
скн� забоях на глубнне свыше 600 ·" на 
шахтах «Кнровск:tя» 11 сПетровская-Г.,у­
бокая» комбнната Донецкуго.1ь, cЧaill<ll· 
но-Г.1убокая:. комбнната Макеевуго.1ь. 
Температура воздуха 11а рабочих местах 
l'ОСТЗВ.1!1.1<1 32-340(:, OTIIOCIIТCЛbHaя 
вмtжнос11> - 82-85%, скорость воздуш­
вой струи - 0,2-0.5 .4tfceк. По обшеnрв­
нятоil �IC1'0дlll<e В ЗОИе ДЫХ311ИЯ nрОХОД· 
'!ИКОН ОТОбраНО 11 IICCЛeдOB:IIIO 220 nроб 
IIЫЛII. ФИЗ110ЛОГ1111ССКНе ИЗбЛЮдеНIIЯ RC· 
m1сь во врuмя работы за 30 щ>оходчlн<а· 
мн в течевне смевы. Прн этом onpe.:teля­
.'IIICb так11е ltX функциональные nоказате­
·'111, как •laCTOTa nульса, ЛеГО1111аЯ OeiiTIIЛЯ· . 
щ1я, энергетическне затраты. 

В результате установлено, что бурение 
шnуров ручными элеl<тросверламп без 
пылеподавле1шя является нанболее ив­
тснсttввым всточ1111КОМ nылеобразования 

KOHUei1Tp3ЦIIЯ ПЫд!l ДОСТИГаЛа 
200 .нгf,н3 н более. При бурении ручными 
верфоратораш1 с бокоооi1 промывкой 
IIIИypOD ЗаПЫЛСIIIIОСТЬ на рабОЧIIХ М('СТаХ 
бы.1а В 2,5 раза IIIIЖe. 

Пр11меиенне самоходных буровых уста· 
новок с центральноl\ промывкой шпуров 
сннжае·r заиыленность nоздуха ;:ю уров· 
вя. блнзкого к nредельно допустимой 
KOHЦI.'IITpaШIII (10 ,11Z1.113) , 'ITO В 20 раз Hll· 
же НО сра1111е1111Ю С З:НIЫЛCIIIIOCTb!O ВОЗду­
Х<\ np11 бyp<'ltllll IIIП)'f!OD p)'ЧIIЫMII �m:KT· 
pncвcp.1a�!Jt 11 о 8 раз прн бypetlllll ручны· 
щr Пl' рфоратопамп. 

Врсмя бурс1111я шnypon n 3ЗIJIICIIMOc1·•• 
ОТ ГOj)IIOГCOЛOГII'IN'КIIX 11 ГОрНО·ТеХНОдО· 
ГIIЧC!CKIIX YCЛOВIIif СОСТаПдЯЛО 7-10% 
BpC\Ielllf Пf'OXO.'\'ICCI<OГO UIIJ<Лa. 

0CI10ПIIIoi�1H IJCTO'IIIHKaMII ПЫЛСВЫДСЛС· 
1111я нри мawн11110ft nоrрузке ropнoi\ мас­
сы явнлr!СI• зо11n работы пnгrузочноr·о ор­
гана �1311111111>1 11 Mt'CTO ПОГР)'31<11 ГOPIIOll 
массы с мr1 11111tiЫ 1111 тра11снортные сред­
ств<�. ПыJI<'ПOдnnлelltle 11 этом случае осу­
ществляJIО<'I• IIOJIHBOM 110ДО/i пepCH0CIIb1M11 
Of10CIITCдЯMII OTбiiTOii ГOPIIOir М3ССЫ дО 
наЧ<1.'1И nогрузк11 н в nроцсссе се. Высо­
кие Vf100IIII 1<'1Пiоl.�енностн nоздvха nри 
nогрVЗК(' (ОТ 100 ДQ 400 щ/,н3) СВНДI'· 
те.�Ы'111\'К>т n том. •1то такое nы.�еnодавле­
нне 11с Эффектнn11n. 

Пnii'ICHCIIIIC ПOrpyЗO'IIIi>IX Mallltlll С нe­
npcpЫBIIO деilствуюншм забпрающнм ор­
ганом в Bllдe загрсбаiОIНtiХ лаn снижает 
заnылен11ость на 15-20% no сравнетrю 
С ОДIIОКОВШОRЫ\111 ПОГРУЗОЧНЫМИ машина· 
Mll ТI!Па мe"<aiiiiЧeCKOft лоnаты. 

Время убор1<11 отбитоir горной массы в 
ЗaOIICИMOCTII ОТ nр11НЯТОЙ те�НОЛОГIIИ 
сnстамя.,о 20-40% времени nро�одче­
скnгn цик.,:t 

Воэnt'деннс постоянноГt креnп. оборка 
nороды н nр11ведение забоя в безопасно� 
состоян11е такж" соnровождатrсь nылe­
nl1paзorнi!IIIE'\I От.,nжнвшаяся ra11ee на 
CTeiiiOIX IIЫnanOTOK IIЬ/.'!b nJ111 RЫПО.ЧНеiiИИ 
ЭTIIX 1)31'\От nef1CXOДIIЛA ВО DЗBeШCIIIIOe 
COCTOIIIIIIC'. 11 KOIЩeHTf11ЩIIЯ се ДОСТIIГала 
40 ,11г/.•1з 11 lin.�rc. 

Пы.11> nри 11ссх способах nvре11ня шnу· 
pon н уборки породы no составу была 
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Публимуемын анали:s труда nро­
ходчиков nри ра:sличнон технолоrии 
ведения nод:sемных работ в wахтах 
Донбасса nредставляет дnя тоннел�о­
щиков н метростроителен nрактиче­
ский интерес, особенно на тех строй­
ках, rде встречаются аналоrичные ус­
ловия nрн nроведеннн rорных выра­
боток. 

Редакция :sнакомнт чнтателен со 
стат�оен В. Гриценко (ДонНИИ rнrне­
ны труда н nроф:sаболеваннн, канд. 
мед. наук С. Зайцева, канд, техн. на­
ук Г. Kilpneнкo (Донецкий филиаn 
ИПК МУП СССР), nомещеннон в жур· 
кале «Шахтное стронтел�оствО>> N!! 5, 
1974 r. 

преимущественно мелкодисперсиоrt. Час­
ТIЩЫ размером до 10 мм составляли 90-
97% общего количества. Наибольшиil 
nроцент вредных для здоровья фракщ11"1 
( 1-3 мк) зарегистр11рован при буре111111 
шnуров ручнымн электросверламн без 
nрименекия средств пылеподавлення. 

Пневмокониозоопасность проходческих 
забоев ЗaBHCIIT И ОТ ТЯЖССТII ВЫПОЛНЯе­
ЪJЫХ onepaцнit. Производствешrые полно­
с�tснные фнэ11ологические нсследовашtя 
показатt, •tто прн бурсншt шпуров ручны­
ми эдектросвер:rами средняя •rастота 
nульса у nроход•111ков за процесс nревы­
снла 100 yu.fлruн, а средшtn расход энер­
гии более 250 ккал.fч, в связи с чем эта 
оnерацня была отнс<'ена к катеrорнн тя­
желых. 

Применеине пневмоиоддержек и меха­
ноподатчиJ<ов значительно облеr•tает 
труд проходчика прн буревин ру•mыш1 
nерфораторам11, •tто nодтвердltJНt 11 ре­
зультаты наших исследований: частота 
пульса в среднем не nревышала 
100 уд}мwt, затраты энерr11и состзrнm;r 
ыенее 250 ккалf•t. Эта опсрацня намн от­
несена к средней тяжест11. 

Уnравление бурОВЬ/�НI ycTaiiOBI<ЭMII, 
nолностью �tеха1111З11рующ11Мн nроцесс бу­
рения, можно от11ести к легкому npouec· 
су; средняя частота nульса у проход•ш­
I<ОВ менее 90 уд./щт. а затраты Эltерrин 
- менее 150 ккалfч. Пр11 этом срсд>вrе за· 
траты энерги11 проходчиков при буре111111 
самоход11ымн буровыми установками по•l· 
тн в 3 рnза меньше, чем nрн бурешш 
ручными электросверламн. 

Исследования функцнональных показа­
телей организма nроходчиков, проведеи­
ные nри различных сnособах погрузк11 
горной массы, nоказали, что процесс ме­
хаНIIЗI!рованноА nоrрузкн н откатки ва­
гонеток может быть отвесен по тяжести 
к средней категории. 

Ручную поrруэку горноА массы 11 ОТ· 
катку ваго11еток по степетr тяжести 
можно отнестн к категОf11111 о•rень тяже­
то�х работ, так как средняя частот11 11\1.�1>­
са за процесс npenыc1tлa 120 uд.lюtн, з 
затоаты энерrнн составнлн 450 ккалfч. 

Т:ншс процессы 1tpoxoд•recкo1·n ttllt<лa. 
как nозведе11не opeмetmoA 11 nостояиной 
крепя, оборка навесов 11 разборка поро· 

ды с боков выработки, приведение за­
боя в безопасное состояние, можно отнес­
ти к катогоршr тяжелых, поскольку nро­
нзводятся он11 вручную 11 на них затра­
Чiшается много мышечной энергии. 

Рабочнм комплексных nроходческшс 
6р11гад в теченне техно.тогнч�ского цик­
.1а nрИХОДИТСЯ ВЫПОдiiЯТЬ ряд Пj)ОИЗ· 
водственных npoueccoв, которые различа­
ются между собой по запы.1енностн воз· 
духа на рабочем месте. тяжести 11 вре­
менн выnот1ения, что в nервую очередь 
защrсит от принятоii технологии ведения 
fiiJOXOДЧCCKIIX работ (СМ. таблицу). 

Оценить nрн этом nроизводственную 
среду 11 усдовня труда nроход•1иков по 
nылевому фаt<тору мож110 только по Hll· 
теrралы1ь1м показатедям - средневзве­
шешюй запыленности воздуха в течение 
смены и пылевой нагрузке, получаемой 
nроходчнками за смену. Средневзвешен­
ная заnыленность воздуха на рабоч11х 
местах в течение смеnьt определялась 
интенс11вностью пылевыделения nри от­
дедыlьtх трудовых nроцессах и вре�tенем. 
затраченным на их выполнение. Пылевая 
нагрузка (илн массы nылн), получаемэн 
рабочнми за с:-.�ену, является основным 
nоказателем оценки условнй труда по 
11ылево�•У фактору, так как прн ее onpe· 
делени и  учнтывается наряду с концентра­
щtей пыли и временем эксnозtщшr еше и 
тяжесть выпо.'lняемой работы. 

Анализ условиir труда nроходчиков 
при paзJtiiЧHoi'l техно.1опщ ведения про· 
ходческнх работ nоказал, что ВРдllчнн:� 
nылевых нагрузок. nолучаемых рабочими, 
эависит от двух факторов - среднесмен­
ной заnыленности воздуха и энерrетиче­
СI<IfХ затрат. ПptJ этом nылевые нагруз­
юt рабочих за смену с ростом средне· 
сменных энергетических затрат возраста­
J!И в бо:rьшей стеnени, чем vвеличнвалась 
среднесме11ная запы.�енность воздуха. 

Сравнение техиологни ведевшт вырабо­
ток буровзрывным сnособом с погруэкой 
I'Oplloir массы на конвейер nри прочих 
равных услоnпях покаэало, что nри руч· 
ной norpyз1<e среднесменная заnылен­
ность воздvха в 1,8 раза ниже. чем nри 
MCXaii11Зtlp0113HI10ir, а пылевая нагрvзка 
nри этом в 1.5 раза выше. Это объясllяет­
ся разной стеnенью тяжест11 выполняе­
мы-< работ по погрузке np11 дан11ых тех· 
НОЛОГIIЧеСКИХ схемах - ПPII f)VЧHOfr ПО· 
гоvзке среднесменные затраты ;11ергнн на 
2 1 %  выше, че�t прн меха1111311ровавноi1. 

Таю1м образо\1, основной удмьныit 
вес в образованнн nылевой нагр\•зки на 
органнэм nрохо.:tчиков заннмает погруз. 
ка отбнтоir горной ыас<'ы. 

П1н1 оценке nневмоконнозооnасност11 
nодrотовнтельных забоев до.1жна vчнты­
ваться степень тяжести выnолняемой ра­
боты 

Пылевые нагрузки. nо.'tучаеыые рабочн­
МII за смену, с ростом среднесменных 
эr1еnrетичt>ских затрат возрастают n боль­
шей стеnснп no сравнrнню с rюстом 
срrднссМСIIНОЙ эапыленностн впздvха. 

Для С1111Же1111Я ПIICDMOKOHIIOЗOOnaCHOC· 
Tll 11 облегчеНИЯ труда ПРОХОДЧIIКОВ ГОР· 
IIЫe BbtpaбOTIOI H\'ЖIIO ПрОВОДИТЬ C:IMO· 
XQДIIЫMII (\VpOBЫMII ycTaHOBI<aMII С UeiiT· 
ральиоii промьтвкоit шпуров н погрузоч-



IIЫMII МЗШ1111ЗМ11 С нenpepЫBIIO дeikTBYIO· 
щим nоrруэочным органом u вндс загре· 
бающих лаn. 

В связи с тем, что nолив водоir отбв· 
тоi1 горной массы является ыалоэффек· 
THBIIЫM средством r1ылеподавления, необ· 
ходнмо зо1·1у работы нагрузочных opra· 

11ов �tашвн 11 место перегрузки ropнoit 
М3ССЫ 113 Tp!111CnOpT11ЬIC средСТВа обору· 
давать туманообразовате.чямr1 11лн водя· 
нымн завесам11. 

ДJJя oблer•leiHIЯ nроцесса буренин руч­
" ым 11 электросверлами для них нужно 
разработать 1111евмо- илн rtщроnомерж· 

1<11 11 IIOДЗTЧIIIOI, :1 'ГЗI<Же oбopy,'\06:-ITI.> IIX 
средства�111 пы.�еподавленпя. 

Физичесs<ая наrрузl\а nроходчиt<оn nри 
креплени11 выработок может быть сниже­
на nутем оборудования nогруэочных ма­
шин специальными nриспособлеиилмн для 
возведения креn11. 

ТехнолОПI'IССкая схема nрооеде1шя горных выработок 
Среднесмевн8я 
заnьмсrшость 

воэпуха, мгtм• 

Пылевая r1аrрузко, 
получаемая 

DpOXOJIЧIIKOЫ 
за смену, мг 

Зотраты знерrнн 
llpOXOд'IHKa 

за смену, ккОА· 

БурОIJЗрыоным сnособом с nогрузко1i горноn массы в оагонетюr погрузочноrr маш11ноn 
УП-3 с неnрерывно деllствуЮI!lнм эаб11раюrщт органом в виде заr ре бающих лаn, бype111reN 
шnуров руч11ыми э;rсктросвСJМОМII С ЭР-1 9Д без nр11мснения средсто nылеподавпения 11 ручной 
OTK8TKOi\ ваГОНСТОI< IНI рйССТОЯНIIС ЛО 100 М • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 150±20 Н60±73 1900±85 

Буроuзрыв�tым сnособом с 1101 рузкоn горной массы rtn конвеi\ер поrрузочно/1 машнноn 
УП·3 с ненрерывно деnстuующнм :•абнрnrощrш орrаиоы u nн.'!.е элгреба1ощнх .1an 11 буреш1ем 
шпуров ру чнЬiмн э,,ек+росоер.1nмн СЭР. 19Д без прнменення средсто пылеnодаtме11иЯ. . . . . . . . . . . . . • . . • . . . . . . . . 

Буровзрывным сnособом с norpyзкor1 ropuon массы uручную 11n �оносйер 11 буреннем uшу­
роо ручuымн електросверламн СЭР- 19д без прнмененwя среАств пы.1епоnавлення . . . . . . • .  

Буроnэрыоным сnособом с погруэ�оn ropнu /1 мnССЬI 11 оа1·опетки од11окоошоооil ноrрузоч­
поА машиноn т1rna мехаuическоn доnаты ППМ - 4, буре11нем шnуров установкоn БУЭ-2 с uc11T· 
ралы10f1 nромывкоr1 н механнзирооашюА откаткоli . . . . . . . • . . . . . . . . . . . • • . . . 

82±11 

45±7 

7�±12 

410±20 

615±31 

350±17 

1610±60 

1950;!:!!5 

1305±55 
Буроозрыв11ым сnособом с norpyэкol1 горноrl массы в uаrо11еткн одноковшовой nогруэоч· 

uon маши110й тнnа механнческой лопаты Пllli -3, бурением шnуров руч11Ы�tи перфораторами 
ПР-24J1 Б с онброгасящеi\ кареткоn 11 nневмоnоддержliоi"l, с бокоооr1 nромывкоn 11 ручной от­
каткой вагонеток на расстояние до 20 м . . . • . • . • . . . • • . • • • . . . . . • • . • . . .  182±26 1750±90 1870±91 

Эксплуатация метрополитена 

СОВРЕМЕННЫЙ 
КАБИНЫ 

ИНТЕРЬЕР 
ВАГОНА 

у РАЛЬСКИМ филиалом научно-ис-
следовательского института техниче­

ской эстетики совместно с конструк­
торским бюро Ленинградского вагоно­
строительного завода им. И. Е. Егорова 
разработан ху дожестае нно-конструктор­
ский nроект кабины уnравnения головно­
го вагона метроnолитеi<а, nредусматри­
вающий рациональную организацию ра­
бочего места машиниста и внутреннего 
nространства кабины. Был изготовлен 
м11кет кабины в н11тураnьную величину. 

При разработке nроекта учтены ре­
зультаты исследований функционального 
состояния машинистов nри уnравлении 
поездом н изучен на конкретных усnо­
анях труд поездных бригад на Москов­
ском н Ленинградском метрополитенах, 
8 также использован оnыт зарубежного 
вагоностроения. 

Проект интерьера набины разработан 
с учетом эргономических н эстетических 
требований. 

Новая кабина удобна как для работы 
машиннста с nомощником, так н для 
одного машиннста nри наличии системы 
автоведення. Рабочее место машиниста 
расnолагается в центре кабины, что об­
легчает наблюдение за сигналами на 
кривых участках nути. 

Пульт управления (рис. 1 )  находится 
у лобовой стены, контроллер - слева, 
кран машиннста н nульт радиостанции 
дисnетчерской связи - сnрава. 

Кноnки разного цвета и вьшлючатели 
сгруnnированы no назначению, чтобы со­
кратить ошибки nри их включении. 

А. ПОЛЯНСКИй, инженер 

Рис. 1 

Основными комnозиционными элемен­
тами интерьера являются nульт уnрав­
ления, контроллер машиннста и групnа 
тормозных nрнборов. Контрольно-нзме­
рительные приборы установлены в зоне 
наилучшей видимости машиниста. 

Вертикальные nаиели nульта уnрав­
ления, контролnера машиниста и пнев­
могруnnы расположены в одной nлоско­
С1Н. Это обесnечивает цельность компо­
зиции лобовой стены кабины. 

В кабине nредусмотрены шкафчики 
для хранения инструмента и личных ве­
щей, а также откидные сиденья для nо­
мощника машиннста и инструктора. Об­
воды дверных и оконных nроемов вы­
nолнены нз анодированных профилей 
алюминиевого сnлааа. В боковой двери 
кабнt-<ьl окно оnускаете,.; дверь из каби­
ны в салон имеет смотровое окно. 

Аппаратура, которая исnользуется не­
часто, размещена в нишах nерегородк�'� 
кабины уnравления (рис. 2). 

Рис. 2 

Поездная аnпаратура автоведения и 
средств радносвязи расnоложена в от­
секах за nерегородкой кабннь1 уnравле­
ния. 

В художественно-декоративном отдел­
ке nомещения кабины nрнменен бумаж­
но-слоистый матовый nластик с тексту­
рой nод древесину ореха. 

Потолок кабины отделан слоистым 
nластиком светлых тонов, nаиели nульта 
уnравления - искусственной кожей ко­
рнчневоrо н черного цвета. Пол nредnо­
лагается nокрыть ворсовым ковром. 

Проект разработан nрнменнтельно к 
существующей конструкции кузова ва­
гоне метроnолитена тиnа «Ем» н не тре­
бует его существенных изменений. 
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ТОННЕЛЕПРОХОДЧЕСКИЕ КОМБАЙНЫ ФИРМЬI «ДЕМАГ» 
(По материалам зарубежной командировки) 

фИР.МОI-1 «демаг» (г. Дуйсбург, ФРГ) разработан стандарт-
ный рн.:t тоннелепроходческих комбайнов TVM, состоящий 

нз девнт11 тнnоразмеров машин (см. таGщшу). Он предназна­
чен для проход1ш тоннслей 1<ругло1·о очертания диаметром от 
2,1 до 6,4 ,,, в nрочных устоitчнвых породах, не требующих 
крепления выработi<Н непосредственно за исполнительным 
·органом. 

Конструктнвное решение комбайнов nоказано па рис. \ .  Слег­
ка сфернческнй роторный нереверсивный исполинтельный ор· 
гаи 1 оснащен трехдисковыми шарошкаыи. Пять-шесть перифе­
рiiЙных держателей шарашек доnускают регулировку днамет· 
ра выработки в nределах от 240 до 280 дм. Центральная часть 
забоя разрабатывается двумя съемными консольными зубчаты­
ми шаrошками. Держателн остальных шарошеl< приварсны к 
1\Орпусу испотште.qьного органа. Для надежного и жесткого 

* По материалю1 зарубежной КО)Iанюtровкн. 

l4Jtниua• 

С. ВЛАСОВ, канд. техн. наук, Е. ГУ&ЕНКОВ, инженер 

крепления опорные поверхности nод ось шарашек выnолнены 
nриэматическимн. Щеки держателей шарашек уnрочнt-ны на­
плавкой твердого сплава. 

Исполнительный орган жестко закреплен на консольном ва­
лу, установленном на nодшиюшках в корnусе коыбайна. При­
вод исполнительного органа - электромеханический. Мотор -
редукторная группа Сl<омпонована из асинхронного электродви­
гателя 2, гидромуфты предохранительного тнпа 3 и пла­
нетарного двухступенчатого редуктора 4. Четыре одно­
тншiьlе мотор-редукторные групnы передают крутящий мо­
мент центральному редуктору 5, которыi1 состоит нз четырех 
ведущих шестерен и общего ведомого колеса с наружным за­
цеnлением. 

Сварной корпус б комбайна переметается внутри рамы 
распорного устройства 7 и 8 четырьями гидродомкратами 9 ые­
ханиэма подачи. Штоки гидрадомкратов шарнирно соединены 
с корnусом коыбайна и расnо.11ожены горизонтально по два с 

Тш11� комбаn11ов TVM 

Хара"тернстики измерсшsя 
20-23 1 24-Z7 1 28-Зt 1 34-38 1 39-43 1 44-48 1 49-53 1 54-58 1 59-64 

Диаметр тоннеля .11 2,06-2.30 2,42-2,66 2,7R-3,15 3,40-3,88 3,88-4.24 4,40-4,76 4,88-5,32 5,40-5,82 5.92-6.40 
Длина комбаn11а . . .  . 1 1 .5 12.3 13.2 14.3 15.2 16.3 17.5 19.0 21 .0 
Вес комбаnна . т 41! 80 95 130 150 180 220 270 320 
MOUIHOCTb nрноода ,;cnQ,;fi;IТC.',"ь: 

ноrо органа . . . . . . . . . . . . квт 4Х45 4)(55 4Х75 4Х90 4XIIO 4Х132 4XI60 4XI60 4Х200 
Устаиоолснuая МОU\ность дош·а-

тслеn . . 240 2R5 375 430 540 635 770 785 950 Скороёть Op8ЩCIIIIЯ ИСПО/11111-
тельного органа . об,'""' 12.7 10.3 9.R 9.!1 7.5 7.0 6.5 6.0 5.5 

Уси1t11С nовачн т 160 200 250 320 400 490 570 640 820 
Шаг nоаачн . ·" 0,6 O,R O.R 0,8 1 ,о 1 ,0  1 .2  1.2 1 ,2 
Наибольшая с�орос·rь ·подачis : : .. •tl ч 7,5 7,0 6,5 6,0 5,5 5,0 4.5 4,0 3,5 
Мннимальнос нрсмя перемещс-

3.5 4,0 5,0 7,0 юнr расnорногСJ устроnстоа . . . . JlliН. 2,5 2,5 3,0 3,0 3,5 
Число дJ1сковых шорошск . . . . ltllll. 8-13 9-15 10-17 1 1-21 12-23 !5-27 16-30 17-ЭЭ 18-35 
На11ме"ыu11n радиус на кpиuorr 1' .11 70 90 100 120 120 150 150 !50 170 

Рнс. 1 
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каждой стороны. В плане гидродомкраты образуют небольшой 
угол (7-10°) с осью комбайна, наnравленныii верш11110й к ис­
полнительному оргаt1у. Гндроц11линдры механизма нодачи шар­
ннрно связаны с устроi'tством l<арданного подвеса 10 корnуса 
комбайна к хвостовому распорному устроi·tству 8. Карда1шыi1 
подвес позвол�Jст корректнровать 11аnравленне nодач11 нсnолни­
тельного орга11а в 11роцессе отработк11 эnходк11 соответствую­
щим смещеннем хвостовоit части корпуса коыбайна. 

Конструктивное решение хвостового и забойного рас110р1iых 
устройств униф�щнровано. Каждое устройство состонт нз двух 
распорных плит, прижимасмых к боюш тоннеля чстырьмн го­

рвзонтальио расположенными 1'11Дродомкратаыи. Рамы распор­
ных устройств соединены общим трубчатым корпусом 11. В 
процессе перестановки распорного устройства 11а новую заход­
ку корпус комбайна опирается на забоiшую 12 н хвостовую 13 
оnоры, каждая нз 1<оторых оснащена двумя вертикально орн­
ентироваюlымн гидродомкратаьш. 

Всеыи механизмами l<оыбайна управлист ыашш1ист нз каби­
ны 14 с пульта управления. Для наnравленного ведения I<ОЫ­

байна по трассе нслодьзуtот систему на базе газового лазера в 
сочетании с телевиэнонноi1 anлapaтypoi·l. 

Станция энергоснабжения размещена на шарliирно соедюlен­
ноы с корnусом комбайна nрицепном тендере. Таы же установ­
лев кабельный барабан /.'i с аксиальным токосъемником, мас­
ляныil трансформатор 16, понижающий напряжение с 3 до 6 кв, 
контрольно-пусковая аппаратура и три бло1<а сдвоенных гидро­
llасосов. При норыальной работе один GлOI< насосов nитает 
систему распора, другоil - домкраты механизма подачи, тре­
тий - систему управлеш1я. В аварнiiиых ситуациях преду­
смотрено переi<mочение на пита н не от одного r лоi<а насосов. 

Шарошки для комбайнов TVM поставляет фирма Зединг унд 
Хальбах (г. Хаrен, ФРГ). Породаразрушающие диски шароше;< 
(рис. 2, а), изготовляют из легированных хромоы н ванадием 
термаобработанных сталей. Режущая кромка дисков может 
бhlтh армирована впрессованными штырями нз твердого сплава 

(рис. 2, б). Диски, калибрующие контур выработки, арыируют 

двумя рядами штырей (рис. 2, в), расположеннымн в шахмат­
ном рорsщке. Диаметр диска - 240-280 ;�ш, угол зuострення 
кромки - 70-75°. 

Армирующие штщн1 днаметром 12 ArAr выступают над nоверх­

ностыо диска на 15 Аtд Шаt· расстановюt нх нри однорядном 

арынравании - 15 AtM, а при двухрядном - 24 АШ. Дискн за­
прессовывают в корnус узла вращения на расстоянии 80 AtAI, ко­
торое ыожет быть уыеньшено до 40 .м.11. Осевому смещен11Ю ди­
сков препятствуют разжимные кольца, вставляемые в прото•1ки 
корпуса узла вращения. По окончанни сборки шарошки, р::�з­
жнмfiЫе кольца сварнва1от. Конструкция узл::� вращенш1 дQ­
пvскает любую комбннацшо дисков. 

Узел вращения шарошю1 (рис. 2, г) вь1nоднен на трех ролико­
подшипниках, воспринимающих только раднальную нагрузку. 
которая прн работе шарошки составляет в средн�м 15 т; мак­

симальное разрушающее уснлие достигает 100-110 т. Осевая 
нагрузка передается на заыковый ряд насыпного nодшипнш<а. 
В процессе работы режущие I<роыкн шарошю1 нагреваются до 
500-600°С. Для охлаждения нх оrошают водой, nодаваемоi'l 
через форсунки вепосредственно на инструмент. 

Разрушенная порода �1аправляющимн лемехами смещается 
от забоя и эахватывается ковшами, расположенными на тыдь­
ltой стороне исполнительного органа. В верхнем подоженин 
ковши разгружаются н nорода высыпается на скребковый кон­
вейер, расnодоженный под рамой коыбайна. Для изоляции 
лризабоiiноii зоны от тоннеля за исполнительным органом смон­

тирован метал.rшчесю1й экран с кольцевой резиновой уплотняю­
щей манжетой. 

\.тР.ПРНh r<oнcTI)VKTИDнnli nроработки технической документа-

а 6 

б 
Рис. 2 

щtи н надготовка проиэводства l<омбаitнов стандартного ряд11 
такова, •1то nозволяет выполннть nоставt<у за 8-10 месяцев. 
Комбаilны изготовляют IIСI<Лiочите,1ЫIО по за!<азам для конкрет­
ных горногеологнчесюtх условий. По результатаы нсследоnаний 
образцов пород, взятых на paccтoяtttlll 12-15 ,,L вдоль трассы 
тош1еля, фирма rарантнрует onpeдeдellltyю скорость nроход1ш, 
MIIIIИMЭЛI>IIYIO СТОЙКОСТЬ llfiCTpyMCHTЭ Н iH.'t(OЪ!CilдYt:T IICOUXOДII­
Ь!Oe •шсло зanactiЫX комплектов шарашек длн nроходки 

т011неля. Проход11еские кoмбai'tllbl транспортируют с завода на 
строительну10 площадку, J<ак прав1tло, в собранном внде. В те­
чение первых четырех недель фнрма nроводнт контролt.ную 
лроходку, nри этом дост11Гается гаrантнрова1111ая скорость и 

уточняется OПTII�IЗЛI>Hьli't режнм работы комба1"111а. После прн­
еыки комбайна заказ•шl< обязуется в ежедневных свощ<ах сооб: 

щать фирме результаты прохощш, загрузку приводных систем, 
рr.сход шарошек, а таi<Жс все имевшие место аварии н оп<аЗьl. 
Такая информация позволяет фнрмс nрннимать оnератнвныс 
меры и nостоянно совершенствовать l\Онстру1щню комбаiiнов. 

Из девяти типоразмеров комбаi'щов TVM освоены лншь Tf111 
nервые конструкции. Этньнt I<Oмбai'ttlaми, начнная с феврал.1 
1966 г. по июнь 1972 г., проi'щено 13 тоннелеi1 двамстро�1 от 2,10 

до 3.15 At общей протяженностыо 22,4 "''1 �� сооружаются еще 
6 тоннелей. Всего кoмбaitlla�tll фнрмы «демаг» на март 1973 г. 

пройдено 33,4 км тоннелеii. 
В 1972 r. два I<ОыбэГ!на тиnа ТУ.М 34-381-f nоставлены в 

Швейцарию. В 1973 г. планировалось изготовить комбаiiн 
TVM 54-58/6011 для проходкн 10-ютометровоt'О тоннеля дllа­
метроы 6 AL в Нижнем Рейне. 

Область прныенення дисковых шароше1< по ннформац1111 фнр­
мы «демаг» оrраюt•щвается породамн, прочность которых не 
превышает 1500-1800 кгjс.1t2. Шарошкамн, армнрованным11 
штырям 11 твердого сnлава, можно эффепнвно разрабатывать 
породы прочностыо до 2000-2500 к.гjслt2. В настоящее время 
считается целесообразным проход11ть выработtш комбайном, 
еслн расходы по инструменту не превышают 35 мароt< на 1 "'� 

разрушенной породы. Стоныость од1101i тpexдiiCI{OBOil шароu1к11 
составляет 2500 марок. 
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Зарубежная информация 

Скоро год, как в столице 
Народной Кореи - Пхень!l­
не состо!lлось открытие ме­
троnолитена. 

Сегодня Пхе�rьян - это 
круnный индустриальный и 
культурный центр с населе­
ннем 1,2 млн. человек. 

В nоследней войне от 
бомбардировок nогибла по­
ловина жителей города. 
Чтобы этого не nовтори­
лось, метроnолитен помимо 
трансnортных функций бу­
дет выnолнять еще н за­
щитную роль, дм• чего 
глубина залегания тоннелей 
увеличена до 100 метров. 
Проектирование 1 очереди 
метроnолитена осуществля­
лось Пхеньянскнм nроект­
ным бюро, возглавляемым 
техническим директором 
Канг Дзо Ханом. Корейские 
nроектнровщики, не имев­
шие оnыта nроектировання 
nодобных сооружений, nо­
лучили квалифнцнроsанriую 
nомощь советских коriсуль­
тантов, nриезжавших в 
Пхеньян. 

В 1965 ГОДУ НiiЧdЛИСЬ 
строительные работы на 
линии nротяженностью око­
ло 7 км, nредназнеченной 
связать северную часть го­
рода с центром. Во время 
строительства nришлось 
nрокладывать тоннели в 
сложных геологических ус­
ловиях. Для Пхеньяна ха­
рактерны твердые скальные 
nороды магматического 
nроисхождения с неболь­
шимн вкраnлениями песча­
ных грунтов, чаще всего 
встречающнмися в долинах 
рек (которых особенно мно­
го в черте города). Учиты­
вая это, был nрнменен бу­
ровзрывной сnособ работ. 
Несмотря на все мерьr 
nредосторожности, во вре­
мя сооружения тоннеле� 
рядом с руслом реки Тэдон­
ган в зебой nрораелея nлы­
вун, но строители усnешно 
nреодолели зто nреnятст­
В11е. 

Надо отмет11ть, что боль­
шой вклад в сооружение 
метроnолитене вложилн 
шахтеры nхеньянского уголь­
ного бассейна и сnециаль­
ные отряды Корейской На­
родной Армии. 

Для лерегоиных тоннелей 
характерны укруnненные га­
бllрнты с бетонной отдел­
кой н переходом ее на чу­
гунные тюб11нги в районах 
с неустойч111Ым11 грунтам11. 
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ПХЕНЬЯНСКИй МЕТРОПОЛ ИТЕН 

Большое аниман11е было 
уделено мощной nрнточно­
вытяжной вентиляц11и, кото­
рая nостоянно nоддерж11ва­
еr свежий воздух на стан­
циях 11 в тоннелях. 

Автомат11ческ11е устрой-
ства регулируют темnероту­
ру н влажность воздух<�. 
Каждая 11з шести станц11й 
метроnолитена: «Понхва», 
«Сынрю>, «Тхонь11р», «Кэ­
сон», «Чену», «Пульгынбер» 
имеет индивидуальное архи­
тектурное решение. Моз!lич­
IНЬrе фреск11 и барельефы, 
отображающие нац11ональ­
но-освободительную борь­
бу корейского народа, кра­
С11во отделанный nол11ро­
еанньrм гран11том nол, мра­
морн�оrе колонны 11 путс­
вые стены, оригинальное 
освещен11е, создав!lемое 
скрытым11 ламnами, люстра­
М11, люм11несцентньrми 
устройствами. 

Обычно станция остров­
ного тиnа имеет од11н вы­
ход в город, расnоложен­
ньrй в торце станции, дру­
гой торец оформлен мо­
за11чнь1м nанно. Для до­
ставки nассаж11ров из на­
.эемных nааильонов nриме­
няются двухмаршевые тре(­
ленточные эскалаторы. 
Большую nомощь в моriта­

ж е  эскалаторов оказал11 
спец11алистьr Ленинградско­
го завода имени Котлякова. 
Эскалеторьr были смонт11-
ровены за 40 дней аместо 
года no nлану. 

0рИГ11НаЛЬНО решен ВО• 
npoc освещения эскалатор­
ных наклонов: вместо nри­
еычньrх саетильникоiJ на 
белюстраде или nод сво­
дом тоннеля nрименены 
белые nрозрачные плекси­
rласоаьrе л11стьr с внутрен­
ним люминесцентным nод­
светом вдоль всего марша. 

В nервый nерИОА эксnлуе­
тации nариость движения 
установлена в nределах 6-
10 пар nоездов в час. Че­

тьrрехвьгон:.ые nоезда nо­
лучают nнтание от третьего 
контактного рельса. Шири­
на колен 1435 мм. 

Для удобства nосадкн 
nассажиров с каждой сто­
роны вагона имеете" три 
двери. Вагоны оборудован .. , 
снетемами громкогоаорн­
тельного оnовещения, лю­
мннесцентньrм освещением, 
а также nрннудительной 
1аентиляцией. 

На сннмнах (сверху вниз): Станция «Тхоньнр• (эснаnа­
торньrй и средний зал) н станцня «Кэсон•. 



Каждый вагон имеет ка­

бину управления, рассчитан 

на 38 посадочных мест, 

компановка сидений саnона 

nоперечная. Пневматнче­

ская подвеска вагонов обес­
nечивает плавность хода. 

Вагоны н:аготовиn Пхень.ян-

в 

Здесь принято решение 
начать в 1976 году строи­
тельство первой очеред-t 
Варшавского метрополите­
не. 

Около 230 nассажиров по­
nучили ранения в результа­
те столкновения двух поез­
дов городской модземной 
железной дорог11 в Чикаго. 

По свидетельству поли­
ции, водитель поезда, мчав-

Железнодорожный тон-
нель сеченнем 12Х 13 мет­
ров к заnаду от яnонского 
города Кобе вырыла nро­
ходческая машина - самая 

Болгарские ученые раз-
роботали новое взрывчатое 
вещество, nредставляющее 
собой желеобразную смесь. 
Концентрация энергии в 

скнй элекrровозостронтел�о­

ный завод имени Ким Джон 

Тхэ. 

Закончив сооружение 1-го 
участка, строители перешли 

на новые объекты. Гене-
ральный nлан строитель-

CTBII метроnоnчтена в 

Пхеньяне предусматрнsает 

сооружение двух линий 

большой протяженчостн, 

которые nересекут город с 

север11 на юг н с восток11 

но зanilд. Сдоваться они бу­

дут а три очереди: 

ВАРШАВЕ ПРОЕКТИРУЕТСЯ МЕТРО 

Она пересечет левобе­
режную честь города с се­
вера на юг н свяжет бы­
стрым удобным сообщенн­
ем металлургический завод 

«Варшава», Г даньекнИ вок­
зал, центр, Южный вокзал 
с жилыми массивами Нато­
лина. Длина трассы - поч­
ти 24 километре. Проект-

СВИДЕТЕЛЬСТВУЕТ ПРЕССА 

шегося на огромной скоро­
сти, неожиданно увидел впе­
реди желтый сигнал и рез­
ко затормозил. Машиннет 
шедшего позади составе не 
успел среагировать на этот 
маневр, н nереполненный 

nюдьмн состав вреэался в 
остановнвшнйся nоезд. 

За nоследний месяц это 

уже третья котастрофа на 
трассах чнкогской «надэем­

IН1'. 

ЭКСКАВАТОР В ТОННЕЛЕ 

большая в мире, как счи­
тают ее конструкторы. По 
внешнему виду этот агре­
гат наnоминает экскаватор. 
Его ковш «умеет» с nомо· 

щью одного тысячного и че­
тырех четырехсоnысячных 

nрнводов-домкратов делать 

четыре различных двнже-

ФРЕЗА-ГИГАНТ 

Один из трех тоннелей nод 
nроnивом Ла-Манш, пред­
назначенный для обслужи­
вания, вентиляции н других 
вспомогательных целей, бу-

дет nрорыт при помощи 
фрезы, спроектированной 
итальянской фирмой «Гран­
дорю>. Эта фреза-гигант 
диаметром 4,93 метра бу-

ссЖЕЛЕ)) ДЛ.Я ГОРНЫХ РАБОТ 

кем nримерно на 20 про-
центов выше, чем у извест­
ных смесей такого тиnа. Но 
главное преимущества со­
стоит в том, что взрывчатка 

«габровит» очень водоупор­
на - она сохраняет взрыв­
ную силу в эаводненны� 
зонах бурения неограннчен­
ное время. Это ценное ка-

11 очередь: Центр - во­
:точная окраина города. 

111 очередь: Продление 
на юг до рекн Тэдонган. 

IV очередь: Центр - аэ­
ропорт на западе за nре­
деn�ми города. 

П. ПУЗАНОВ. 

ные работы уже идут пол­
ным ходом. Помощь е по­
ставках оборудовония н ва­
гонного парка окажет Со­
еетский Союз. 

ния. Своей мощноi1 челю-

стью машина «выгрызает» за 

смену более трех тысяч ку­

бометров грунта. 

дет nервмещаться 
ле� при nомощи 
электромоторов 
мощностью 6 тысяч 
ных сил. 

nод эвм­
четырех 

общей 
лошади-

чество особенно проявляет­

ся 11 местах, где ведутся 

крупные горнодобывающие 

работы открытого тиnа. 
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Для неториков п-:>ня rие 
«метро» не только са-

мый современный транс­
порт. Строительство под-
земных дорог это и 

грандиозных масштабов 
земляные работы, вскрытие 
на большой площади мощ­

ных напластований времени, 
а значит, и находки много­
численных памятников ма­
териальной культуры прош­
лого. 

«Если я изложу свое 
страстное стремление, то 
загорится тростник моего 
пера» - эту поэтичную ме­
тафору расшифровали уче­
ные на камне персидекой 
печати XVII века. А наtLJЛИ 

эту печать - вещественное 
свидетельство давних свя­

зей Москвы с Востоо<ом -
в одной из 
Метростроя 
ской улице. 

первых шахт 
на Каланчев-

По трассам буду.цего 
метро с самого начала про­
водились широкие и 11Лано­
мерные археологические 
наблюдения. Работы ученых 

на стройке дали результа­

ты исключительного науч­
ного значения. 

Были открыты основания 
исчезнувших крепостных 
стен и башен. Установлено 
место загадочного Оприч-

Во время строительства 
очередной линии Римского 
метрополитена под одной нз 
площадей в центре города 

В Андах, в юго-запад-
ной части Перу, высится го­
ра Уаскаран: вершина ее 
поднимается на 6 768 мет­
ров над уровнем моря. В на­
роде ее называют горой ин­

ков. Недавно археологи ре­
шили исследовать древние 
пещеры, обнаруженные о 

горе, используя все достн-

ного дворца Ивана Грозriо­
го. А главное, впервые на. 
значительном протяжении 
изучена стратиграфия усло­

вия залегания др�онего 
культурного слоя на терри­
тории столицы. Эти важней­
шv.е исследования проведе­
нь• были при прокладке 

двух первых линий метро. 
Но затем наступил значи­
тельный переf>ь1В в архео­
логических работах на Ме­
трострое: строительствt> пе­
решло · в райо:.ы, далекие 
от исторнческого ядра го­

рода, и велось много глуб­
же отложений культурного 
слоя. 

В недавние годы археоло­

ги вновь пришли на строи­
тельство метро. Калужско­

Рижский днаметр пр::>шел 
nод центром столицы. 

В исторических недрах 
площади Ногина - на бы­
ль•х «Кулишкэх» в котлова­
не станции обнажилнсь ос­
нования древних бревенча­
тых домов-срубов, дере­
вянные водоотводы, следы 

косторезного и металлурги­
ческого производста сред­
невековья. В Ильинском 
проезде в котловане под­

земного перехода оказа­
лись глубокие конструкции 
китайгородской крепости 

XVI века фундаментьl 

стен, засыпанные подзе­
мелья бэшни. Железный 
шлем с чеканной насечкой 
серебром н части кол!>ча­
того доспеха, каменt1ь1е яд­

ра и боевой топор, копье и 

наконечник стрелы - эти 
находки были сделаны на 
В-метровой глубине в ки­
тайгородском рву н напом­
нили о вражеском нашест­

вии начала XVII века, о ге-
роических 

родного 
сражениях на­

ополчения с за-

хватчиками. 
Огороженные частоколом 

усадьбы, развалы много­
цветных изразцов, колодць• 
с погребенными на дне со­

судами, ярусы бревенчатых 
мостовых Мясницкой ули­
цы открылись строителям 
станции ссТургеневская». 
Ярусы древних nогребений 

в долбленых колодах 
память о жестоких моровых 
поветриях средневековья -
встретились в котловане 
«Колхозной». Многообраз­

ны свидетельства истории. 
Московским метростроев­
цам ученые-нумизматы обя­
заны и несколькими наход­
ками монетных кладов -
денежных сокровищ стари­
ньl. В земле nрежней ули­
цьl Чудовки, где ныне на-

НА ТРАССЕ РИМСКОf'О МЕТРО 

бь1ли обнаружены статуя 
QДНого из эллинистических 
богов, античная ванна и:1 
желтого мрамора и мра-

морные пилястры. Строите­

ли также обнаружили ос­

татки внутреннего дворика 

ТОННЕЛЬ ДРЕВНИХ И НКОВ 

ження современной техни­
ки. 

Исследователи натолкну­
лись на огромные ворота, 
представляющие собой бло­
ки из камня высотой 8 мет­
ров, шириной 6 и толщиной 
2,5 метра. Они вращаются 
на каменных шаровидных 
глыбах, помещенных в спе­
циальные углубления, как на 

подшипниках. Несмотря на 
колоссальную тяжесть, во­
рота смогли открыть четверо 
человек. И еще более инте­
ресное открытие: за воро­
тами находился тоннель, ве­
дущий к морю. Своды н 
стены тоннеля облицованы 
nлитами, необыкновенно 
точно и мастерски изготов­
ленными. К концу тоннель 

А. ВЕКСЛЕР, 
заведующий археологи­

ческим отделом Музея 

истории и реконструк­
Цiflf Москвьt 

чинается Комсомольский 

проспект, под старым до­
мом оказался клад из 500 
серебряных копеек конца 
XVII века - времени стре­
лецких бунтов. 

Целый ряд драгеценных 

для науки находок обнару­
жили и бережно сохраняли 
до nрибытия археологов 

nроходчик И. Вихренко и 
бригадир А. Блинов, инже­
нер Н. Медведев и началь­
ник участка А. Симаr1дуев. 
Эстафета аскрытия пластов 

прошлого перешла сейчас 
к строителям станций «Пуш­
кинская» и «Кузнецкий 
мост». На Пушкинско\1 пло­
щади метростроевцам nред­

стоит в скором времени 
«разрезать» улицу Горько­

го. Большой интерес пред­
ставят наблюдения и у 

станции «Кузнецкий мост» 
- на месте древнего nосе­
ления ремесленников. Стро­
ителей и археологов не­
сомненно ожидают здесь 
новые встречи с «овещест­

вленной историей». 

дома древнеримского n вт­

риция, относящиеся к 1 ве­

ку нашей эры. 

разделялся. Один его ру­
кав проходил на глубине 25 
метров под морским дном 
и завершалея под островом 
Хуанапе, расположенным 
вблизи побережья. Выход о< 
острову еще не обнаружен, 
возможно, часть тоннеля 
была nовреждена землетря­
сением, сообщает болгар­
ский журнал «Пламыче». 
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