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АКТУАЛЬНОЕ ИНТЕРВЬЮ

–Александр Андреевич, меньше месяца
осталось до  75�летия Метростроя. Се�
мья Тороповых отдала строительству
метро не один десяток лет. И СМУ–13,
которое вы возглавляете, за тридцать
четыре года внесло в общую копилку не�
малый вклад…

–Вот только я не согласен, что за
тридцать четыре года. Все�таки сво�
ими корнями СМУ–13 уходит в дале�
кие тридцатые. Есть тому докумен�
тальные подтверждения, трудовые
книжки старых наших работников,
которые всю жизнь трудились на од�
ном месте. Сначала это была Строи�
тельная контора № 2, потом назва�
ния организации менялись. А что ка�
сается вклада, то он действительно
весомый. Это электродепо «Свибло�
во», «Замоскворецкое», «Ждановс�
кое», «Варшавское», «Печатники»…
Это тупики за станциями «Улица Под�
бельского», «Алтуфьево», «Марьи�
но», «Бунинская аллея»... На Цветном
бульваре СМУ–13 сооружало не
только здание Управления Метрост�
роя, но и вестибюль станции. Коллек�
тив принимал участие в строитель�
стве «Домодедовской», «Марксист�
ской», «Пражской», «Чкаловской»,
работал на Кутузовской развязке, на
Тульских эстакадах… А сколько по
всей Москве построено детских са�
дов и жилых домов! Всего просто не
перечислить.

Но главная гордость коллектива —
это люди, большинство из которых,
придя на Метрострой в юные годы,
до конца сохраняли ему верность.
Когда в 1999 году я стал директором
СМУ–13, еще трудились такие кори�
феи, как плотник Алексей Семенович
Булгаков с более чем полувековым
трудовым стажем, маляр Екатерина
Дмитриевна Кубышина, отметившая
полувековой трудовой юбилей, плот�
ник Василий Григорьевич Алексеев…
Да и сегодня еще ветераны задают
тон. Правда, их осталось совсем
мало. Но они есть! Из поколения мет�

ростроевцев послевоенных лет наша
Мария Семеновна Мартынова, ма�
ляр. Ей скоро семьдесят шесть лет,
на год старше Метростроя, но ухо�
дить на заслуженный отдых пока не
собирается, воспитывает молодежь
своим трудовым задором. На ее гла�
зах прошла вся жизнь коллектива с
его взлетами и падениями…

–Но падения�то пришлись на перестрой�
ку, в советские времена коллективы Мет�
ростроя не страдали от отсутствия за�
нятости. Всегда была работа, перспек�
тива. А вот в девяностые годы СМУ–13,
действительно, оказалось на грани.

–Когда я принимал СМУ, коллектив
насчитывал 120 человек. Работы не
было совсем. Единственный объект
— в Троекурове, да и тот на завер�
шающем этапе. Жизнь еле�еле теп�
лилась. Чтобы  вытащить коллектив
из разрухи, пришлось засучить рука�
ва. Прежде всего, мы начали искать
объекты и отзывать людей из нео�
плаченных отпусков. За что только не
брались! Находили работу в ЖЭКах,
где�то делали крыши, где�то занима�
лись отделкой помещений. Отстава�
ние по заработной плате составля�
ло несколько месяцев. А тут еще и
долги за аренду здания, в котором
располагалась контора. Пришлось
договариваться с районом и, зани�
маясь ремонтом подъездов и фаса�
дов домов, ликвидировать накопив�
шуюся задолженность. А были еще и
судебные разбирательства по дол�
гам. В общем, пережито немало!

Положение стало выправляться с
началом строительства Кутузовской
развязки, где мы работали на суб�
подряде у разных организаций: у
СМУ–12 — на рамповом участке, у
СМУ–6 — на сооружении подпорной
стены, у СМУ–8 — на строительстве
сложного, водонасыщенного участ�
ка тоннеля № 4. Все, за что брались,
сдавали в срок, без нареканий по
качеству работ. А за качество на этой
стройке отвечать приходилось по
полной программе. В 2000–2001 го�
дах строили Тульские эстакады на
субподряде у «Элгада». Затем на

«Улице Академика Янгеля» занима�
лись перекладкой коммуникаций,
дальше уже пошли в Северное и
Южное Бутово, где сооружали пере�
гонные тоннели к «Бульвару Дмитрия
Донского», а затем эстакадную стан�
цию «Бунинская аллея» и тупики за
ней. Что хочу отметить: какие бы
трудности на пути ни встречались, а
порой и документацию, и фронт ра�
бот СМУ–13 получало в последнюю
очередь, никогда, ни при каких усло�
виях наш коллектив Метрострой не
подводил. В СМУ были, есть и будут
надежные,  высококвалифицирован�
ные инженеры и рабочие, на которых
всегда и во всем можно положиться.
Кстати, сейчас я стараюсь больше
опираться на молодежь. Для меня
важно подготовить достойную сме�
ну ветеранам, причем, из наших же
работников.

–О каких�то успехах в этом направлении
уже можно рассказать?

–Если говорить о начальниках уча�
стков, то в последнее время смени�
лись практически все, за исключени�
ем Павла Чудинова. Вот, например,
Олег Дроздов. Начинал проходчи�
ком, после окончания института стал
мастером, сейчас работает началь�
ником участка. Перспективный па�
рень, которого, естественно, я буду
продвигать дальше. Уже сейчас вид�
но, что из начальника участка Вади�
ма Дядищева в будущем получится
толковый и ответственный  руково�
дитель.

Меня иногда упрекают, у тебя, мол,
участки небольшие, надо бы все их
объединить. Но ведь у каждого своя
тактическая линия. Можно и объеди�
нить, только потом с кем останешь�
ся? А так… Молодежь, попадая в са�
мые разные производственные ситу�
ации, постепенно обкатывается,
привыкает к ответственности, к уме�
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СБОЙКИ ПОД СЕРЕБРЯНЫМ
БОРОМ

Проходчики ООО «Спецметрострой» на
сбойке № 5 приступили к разработке
грунта, идя из сервисного тоннеля в
сторону правого транспортного. По
левой половине этой сбойки все кон*
структивные элементы между собой
завязаны.

По сбойке № 4 продолжается зак*
репление грунта в пространстве меж*
ду сервисным и правым транспортным
тоннелями, осуществляемое сразу с
двух сторон. В районе сбойки № 3 эта
операция начата пока лишь в правом
тоннеле.

НА ВЕСТИБЮЛЕ «ТРУБНОЙ»

Участок Владимира Иванова из СМУ–9
замкнул контур свайного ограждения
котлована, в котором сооружается ве*
стибюль станции «Трубная». Механиза*
торам остается забурить еще около
100 свай для «кармана», где будет сде*
лан выход из метро непосредственно
на Цветной бульвар. Но там еще надо
перенести забор стройплощадки.

В готовой части котлована участок
Накипа Файзрахманова из СМУ–8 за*
нимается бетонированием стен вести*
бюля и его сопряжения с наклонным
ходом.

ПЕРЕСАДКИ
ПОД ТУРГЕНЕВСКОЙ
ПЛОЩАДЬЮ

На строительстве пересадки со стан*
ции «Сретенский бульвар» на «Турге*
невскую» проходчики участка Михаила
Овчинникова из СМУ–5 собрали в ма*
шинном зале наклона пять колец об*
делки диаметром 13,5 м. На сентябрь
запланировано столько же, а всего их
должно быть 29.

По второму пересадочному узлу шах*
ты № 939, которому предстоит связать
строящуюся станцию с «Чистыми пру*
дами», сделано пока меньше. Там уча*
сток Александра Волкова из СМУ–5 ве*
дет проходку пилот*тоннеля для под*
ходного коридора к машинному залу и
к 4 сентября собрал 6 колец времен*
ной обделки диаметром 6 метров. В то
же время специалисты УММ, работаю*
щие в конце платформы «Чистых пру*
дов», заканчивают монтаж установки
для забуривания в торцевую стену труб
опережающего экрана.

Александр Торопов:
«Главное – строить метро»
Накануне юбилея Метростроя наш
корреспондент побеседовал с
потомственным метростроевцем,
управляющим ООО «СМУ–13 «М»
А.А. ТОРОПОВЫМ.

Окончание на стр. 3

Строители СМУ–13: бетонщик С. Поминов, крепильщик Н. Доронин,
монтажник А. Кильдяйкин,  горные мастера М. Денифостов и А. Макаров,
бетонщик Д. Абморшев, проходчик И. Гнатюк, бетонщик М. Насыров.

Управляющий ООО «СМУ–13 «М»
Александр Торопов (слева)
и начальник участка  Олег Дроздов.

Строительство тоннелей
открытого способа работ
в Серебряном Бору.

Ф
о

то
 А

н
д

р
е

я 
Н

О
В

И
К

О
В

А



2 8 СЕНТЯБРЯ 2006 года № 34 (13252)

–Анатолий Николаевич,  вы без малого 50
лет работаете в коллективе Метрост�
роя. Принимали участие в строительстве
десятков километров перегонных тонне�
лей и множества станций. А как всё на�
чиналось?

–Мой отец, Николай Николаевич,
родом из Орловской области,  ра�
ботал на строительстве метро с
первой очереди. Приглянулась ему
бетонщица Аня, которая приехала
тоже по призыву из Владимира. А
потом появились мы, четверо де�
тей, которые очень  благодарны
этой встрече родителей. Долгие
годы вся семья  ютилась в десяти�
метровой комнате в доме без всяких
удобств. Еду готовили на керосинке.
Отец на фронте, мать на работе. Как
только  мама с нами управлялась,
выдерживала этот быт? И не только
выдержала, но и сделала всё воз�
можное, чтобы мы получили высшее
образование в МИИТе. Люди! Лю8
бите и цените своих родите8
лей…

– Анатолий Николаевич, детство  закон�
чилось. А что дальше?

–Считаю, что мне несказанно по�
везло. Уже в первые рабочие дни
познакомился с легендарными
людьми, Героями Социалистичес�
кого Труда. О них можно рассказы�
вать бесконечно! Заявление о при�
еме на работу мне подписал Иван
Алексеевич Яцков, начальник Тон�
нельного отряда № 6 (тогда СМУ–1).
А главный инженер Юрий Анатолье�
вич Кошелев определил мое рабо�
чее место: «Тебе еще нет восемнад�
цати, поэтому поработай пока мар�
кшейдерским рабочим под руко�
водством сменного инженера Вла�
димира Степановича Сорокина».
Трудиться рядом с таким талантли�
вым инженером — это большая уда�
ча! Долгие годы возглавляя марк�
шейдерский отдел, он концентри�
ровал вокруг себя инженерную
мысль Тоннельного отряда. К сожа�
лению, его уже нет в живых.

Как только исполнилось мне во�
семнадцать, оказался в бригаде
Николая Романова. Не было тогда
никаких специальных курсов, учи�
лись на ходу. «Вон твоя левая ячей�
ка в забое. Справишься — будешь
работать в бригаде», – так мне было
сказано.

Многие метростроевцы прошли
такую же суровую школу и стали
ныне  специалистами горного дела.

–Надо полагать, в вашей профессиональ�
ной жизни было немало сложнейших мо�
ментов, трудностей. Как вы их преодо�
левали?

–Самые сложные моменты связа�
ны со строительством перегонных
тоннелей мелкого заложения. На�

пример, между станциями «Бего�
вая»–«Полежаевская». Я тогда был
молодым начальником участка. На
трассе все коммуникации оказа�
лись старыми — то газовая труба
лопнет, то водопроводную или ка�
нализационную трубу прорвет. А
вдобавок еще смертельный случай
и длительные объяснения в проку�
ратуре. Ну, как не отчаяться? В та�
кое время спасали люди, которые
работали рядом. Опытные, надеж�
ные, они подставляли плечо. Они
верили в меня.

–Как вам удалось решить проблему, воз�
никшую при строительстве сложнейших
перегонных тоннелей между «ВДНХ» и
«Ботаническим садом»? Сдача радиуса
оказалась под угрозой срыва…

–Проблема была в том, что по�
требовалось прибегнуть к кессон�
ным работам, от которых Метрост�
рой давно отказался. Мы начали к
ним готовиться. Возвели необхо�
димые сооружения, направили лю�
дей на медкомиссию. Но не так уж
много метростроевцев эту медко�
миссию преодолели, в кессон до�
пускались люди с железным здо�
ровьем. Срок пуска радиуса дей�
ствительно оказался под угрозой
срыва.

Что делать? Выход был найден.
Как тут не восхищаться талантом
инженеров Метрогипротранса? Их
смелые предложения, основанные
на глубоких знаниях своей профес�
сии, позволили отказаться от кес�
сонных работ. Тем самым удалось
сберечь самое бесценное — здо�
ровье многих людей.

Алексей Андреевич Абросов, тог�
да руководитель отдела организа�
ции и механизации  работ, вместе
с другими специалистами, впервые
применил способ «контурного за�
мораживания». Внедрением этого
предложения занимались тоже
очень творческие и высокопрофес�
сиональные люди. Это начальник
участка спецработ Александр Все�
володович Никольский, механики
участка ТО–6 Антон Гаврилович Гла�
зунов и Степан Степанович Жокин,
опытные сменные инженеры Вла�
димир Осипович Бычков, Алек�
сандр Герасимович Лапин,  моло�
дой инженер Георгий Васильевич
Макаревич, ныне генеральный ди�
ректор ТО–6.

–Анатолий Николаевич, позже вы рабо�
тали главным инженером, а затем на�
чальником СМУ–12. Расскажите, по�
жалуйста, об этом периоде.

–Коллектив был молодой. А ра�
бота — многогранная. Строили
тоннели, станции метро, жилые

Очень жаль было покидать коллек�
тив, где остались такие замечатель�
ные люди, как Романов, Евдокимов,
Герасимов, Харитончук, Сендак,
Козлов, Инякина, Бизяева, Спрыги�
на, Сорокина и многие другие…

И вот уже девятнадцать лет я ра�
ботаю в коллективе СМУ–6. В каж8
дом из тех, кто окружает меня,
есть своя изюминка. И об этих лю�
дях хорошо бы рассказать  в следу�
ющих выпусках газеты.

–Когда все�таки было строить и жить
тяжелее — раньше или сейчас? Ведь вам
есть с чем сравнивать…

–Многие ругают сегодняшнее
время. Я не ругаю. Строить стало
легче и увлекательнее. Техника,
технология, образование людей —
все движется вперед. Общество не
может двигаться назад. Иногда оно,
правда, начинает спотыкаться, топ�
таться на месте. А жить — это од�
нозначно — нашим родителям
было гораздо тяжелее.

–Анатолий Николаевич, могли бы вспом�
нить одну из самых нестандартных ситу�
аций в вашей профессиональной жизни?

–Нестандартная ситуация? Когда
людям нужна твоя помощь, ты и
становишься её участником.

Еще недавно нелегко было руко�
водителям СМУ–1 общаться в Кры�
латском с жителями близлежащих
домов, которые по разным причи�
нам были решительно настроены
против стройки.

Помочь установить с недоволь�
ными людьми контакт, постоянно
разъяснять им значение стройки
для москвичей, в том числе и для
жителей их района, попросил меня
директор СМУ–1 Александр Васи�
льевич Иванов, наш генподрядчик.

Примерно через полгода цель
была во многом достигнута, жите�
ли микрорайона перестали проте�
стовать против строительства. Бо�
лее того — даже обращались с
просьбами помочь в благоустрой�
стве территорий. И мы где�то
спортивную площадку сделали,
где�то ограду для тротуара, чтобы
автомобили не заезжали, заас�
фальтировали дорожки. Большин�
ство жителей поняли, что мы после
себя оставим замечательный бла�
гоустроенный район и не причиним
никакого вреда его обитателям.
Вот тогда ощутил я душевный
подъем, и нет ничего приятнее, ког�
да при встрече с работниками
СМУ–1 видишь открытую улыбку —
улыбку людей, ставших твоими
друзьями.

–Анатолий Николаевич, растет ли чис�
ленно ваш коллектив? И как он омолажи�
вается?

–В СМУ–6 в последнее время
пришло много неплохих ребят из
разных городов России. Они хоро�
шо работают, уважают метростро�
евские традиции. И мы стараемся
этих ребят поддержать, чтобы ощу�
щали они себя родными в коллек�
тиве. Платим нормальную зарпла�
ту, оформляем прописку, обеспечи�
ваем жильем. Это не простая зада�
ча, ведь сейчас не строим новые об�
щежития или жилые дома.

На сегодняшний день у нас около
600 человек. А когда�то было в два
раза больше. Людей  растеряли в
девяностые годы, когда зарплату не
платили по нескольку месяцев. Ког�
да эта «вакханалия» закончилась,
многие вернулись в коллектив. И,
наконец, чисто метростроевской
работой занялось СМУ�6: сооружа�
ем тоннели между станциями «Чка�
ловская» и «Сретенский бульвар»,
готовимся начать проходку «Досто�
евской». Достаточно у нас опытных
людей, знающих горное дело. Их
задача – передать свои знания мо�
лодому поколению.

–Есть ли у вас претензии к техническо�
му обеспечению?

–Увеличились объемы производ�
ства, возросли требования заказчи�
ка и городских властей к качеству,
культуре производства, безопасно�
сти работ. И без новой техники, но�
вых материалов, новых знаний се�
годня не выжить. Поэтому руково�
дители Метростроя и СМУ обеспе�
чивают стройку всем для этого не�
обходимым. А нам остается лишь
работать с прибылью.

–Анатолий Николаевич, каковы ваши
требования к коллегам и подчиненным?
Какие качества особенно в них цените?

–Я не конфликтный человек, со
всеми работаю нормально, ко всем
нахожу подход. Ценю работоспо�
собность инженера или рядового
строителя, способность принимать
самостоятельные решения и не
прятаться за спинами других. Ценю
стремление трудиться  с полной
самоотдачей, быть максимально
полезным на своем месте. Именно
такие люди нам и нужны.

–Анатолий Николаевич, часто можно
услышать, что Метрострой — особое
братство людей…

–Да, это именно так. На каждой
линии возникали и возникают слож�
ные ситуации, и рядом должны на�
ходиться товарищи, готовые в лю�
бую минуту подстраховать, подста�
вить плечо, принять решение. Слу�
чайные люди на Метрострое не за�
держиваются.

Татьяна ХАРЛАМОВА.

К 758ЛЕТИЮ МОСКОВСКОГО МЕТРОСТРОЯОсобое братство
На страницах газеты всегда одна из главных тем — судьбы  людей,
внесших большой вклад в строительство московского метро,
посвятившим этому делу всю жизнь. Метрострою  еще долго жить
и развиваться, этого требуют нужды столицы, громадного мегаполиса.
Но чтобы процесс шел успешно, молодым строителям необходимо
знать свою историю, свои корни. Сегодня наш собеседник Анатолий
Николаевич АДАДУРОВ, заместитель директора СМУ–6. Он любезно
согласился стать своеобразным историческим «гидом».

Горняки СМУ–6. 1996 год.
дома,  заводы, вели работы в под�
шефном колхозе. Возглавлял кол�
лектив потомственный  метростро�
итель Алексей Иванович Хондожко.
Все объекты сдавали в срок и с вы�
соким качеством. В этом заслуга
опытных начальников участков —
Василия Степановича Леонова,
Анатолия Николаевича Назарова,
Валерия Викторовича Харина,
Александра Алексеевича Коппе�
ройнена, Андрея Игоревича Воино�
ва. Большую помощь  в решении
поставленных задач оказывал кол�
лективу заместитель начальника
Метростроя Владимир Федорович
Бочаров.

Но вот пришла беда. Оклеветали
Алексея Хондожко, сняли с работы.

Алексей Андреевич Абросов, директор Метрогипротранса.

Алексей Иванович Хондожко.

Бывший механик участка ТО–6 Антон Гаврилович
Глазунов.

Сейчас за ту помощь, которую он
оказывал другому трудовому кол�
лективу, за его вклад в строитель�
ство метро наградили бы. Но вре�
мя было другое. Человек сильно
переживал, заболел и умер. До сих
пор это всем нам, работавшим ря�
дом с ним, укор — не смогли отсто�
ять такого человека, доказать твер�
долобым чиновникам, как они не�
справедливо жестоки. Люди, це8
ните друг друга!!!

Не обошли неприятности и меня.
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нию правильно организовать работу,
вести документацию — техническую,
обеспечивающую качество, технику
безопасности. Только тогда челове�
ка можно сделать по�настоящему
ответственным, когда ему поручишь
дело, за которое спросят только с
него.

–А как обстоят дела с мастерами?

–Их всегда не хватало. А вот сейчас
положение в корне изменилось. Мно�
гие наши рабочие либо пошли учить�
ся, либо уже выучились и теперь из
проходчиков, арматурщиков выходят
в горные мастера. Один из них — Вла�
димир Неретин: и инженер грамот�
ный, и организатор хороший. По
штатному расписанию он горный ма�
стер, но я поручаю ему самостоятель�
ную работу. Пусть небольшой объект,
но он ведет его сам и сам за все от�
вечает: за переговоры с заказчиками,
с подрядчиками, за выполнение за�
дания... Умеет человек работать – уже
готовый начальник участка. Еще не
так давно трудился электриком Алек�
сандр Толстов. Теперь он начальник
мехцеха, и я им доволен. Перспектив�
ные ребята из рабочих — Андрей Ма�
каров, Александр Филатов. А недав�
но в СМУ пришли и уже трудятся ме�
ханиками три дипломированных мо�
лодых специалиста, выпускники ин�
ститутов этого года. Возможно, при�
дет и четвертый.

Если кто�то заболел или уволил�
ся, у нас всегда найдется достойная
замена, стоит лишь заглянуть в «ко�
пилку».

–Эти перемены затронули контору?

–И в конторе теперь немало мо�
лодых. Начальником производ�
ственно�технического отдела стал
Рафик Рамазанов, до этого он воз�
главлял мехмастерские, в этом же
отделе трудится инженером  Андрей
Новиков — классный компьютер�
щик, программист. Вот что для меня
очень важно: в СМУ приходят дети
сотрудников и с удовольствием у
нас работают. Коллектив становит�

ся для них таким же родным, как и
для их родителей. И это особенно
радует. Дочь начальника сметно�до�
говорного отдела Нины Васильевны
Храповой и дочь супругов Бессоно�
вых — главного инженера Валерия
Анатольевича и ведущего инженера
техотдела Ирины Васильевны —
пока еще студентки. Однако, и Та�
тьяна, и Марина учебу в институтах
совмещают с работой в СМУ–13.   В
будущем, я уверен, из них получат�
ся прекрасные специалисты. В этом
году у нас начал трудиться после
окончания вуза сын сварщика Вик�
тора Филина — Александр. А это
уже династия.

–СМУ�13 насчитывает сегодня 400 че�
ловек. Много ли осталось кадровых ра�
ботников?

–Половина — кадровых, половина
— вахтовиков.

–И все задействованы на Серебрянобор�
ских тоннелях?

–Сейчас — да. А в 2005 году мы по�
работали еще на Митинской линии, на
ветке в депо, освоили там 60 млн. руб.

В Серебряном Бору СМУ–13 сна�
чала получило 7�ю и 9�ю секции, это
первые секции, с которых начина�
лось строительство портальной ча�

редная стройка, а за ней — пустота.
Взять, к примеру, 2004�й год. Я уже
и по Солнцевской линии проехал,
участки посмотрел, а в итоге? Вот и
приходится в перерывах между на�
стоящим делом заниматься мелки�
ми, неинтересными объектами: ма�
газинами шаговой доступности, ре�
монтом наклонных ходов и венткиос�
ков метрополитена.

Социальная сфера… Ясно, что
временные рабочие не те специали�
сты, которые нужны Метрострою.
Никакие вахтовики не заменят кад�
ровых работников. А потому надо
думать хотя бы об общежитиях, что�
бы создать более или менее нор�
мальные условия для жизни. Долго
ли проработает человек, которому
приходится спать в походных усло�
виях где�нибудь на стройплощадке?
Ведь метро и раньше не строили
москвичи. Существовал лимит на
иногородних. Но у тех поколений
метростроевцев была перспектива
получить прописку, потом жилье. И,

как показывает жизнь, большинство
из них  прирастали к своим коллек�
тивам душой и сердцем на десятки
лет. А сейчас… Возобновили работы
на центральном участке Люблинско–
Дмитровской линии, и сразу сказа�
лась нехватка специалистов подзем�
ных профессий. Кадровых работни�
ков, действительно, с каждым годом
становится все меньше и меньше —
стареют. А кому передавать опыт?
Кто примет эстафету в свои руки?

Мне бы хотелось, чтобы традиции,
заложенные первопроходцами мет�
ро, к которым относится и мой отец,
оставались в нашей жизни. Чтобы
работали на Метрострое мощные
коллективы, которые бы пополня�
лись высококвалифицированными
кадрами. А главное, чтобы мы стро�
или метро с устойчивой перспекти�
вой на долгие годы.

Беседу вела
Нина СОЛОВЬЕВА.

Почему эскалаторы
стали ездить медленнее

–Складывается впечатление, что в мет�
ро многое обветшало, устарело и нужда�
ется в серьезной реконструкции…

–Мы занимаемся модернизацией
многих систем метрополитена. На�
пример, ремонтом эскалаторов, ко�
торых у нас сейчас более 500 еди�
ниц. Причем, подчас вызываем этим
недовольство пассажиров. Наверня�
ка вы заметили, что тратите време�
ни больше, чем  раньше, когда нахо�
дитесь на движущемся эскалаторе.
Они теперь ездят медленнее. Это по�
зволяет снизить потенциальную воз�
можность травматизма, несмотря на
то, что тем самым замедляется про�
цесс пересадки пассажиров.

Новые эскалаторы сейчас монти�
руем с такими элементами безопас�
ности, которые у нас прежде не при�
менялись. Мы подглядели их у зару�
бежных коллег. К примеру, на эска�
латорах появилась щеточка. И те�
перь здесь нет ни одного несчастно�
го случая с людьми в резиновой обу�
ви, кедах, кроссовках, что раньше

бывало часто. Простая щеточка спа�
сает от беды.
–У вас  ведь еще одна новинка была. На
платформе в «Текстильщиках» при
подъезде поезда зажигалась светящаяся
дорожка…

–Спорная вещь. Мы считаем более
эффективным видом оповещения
звук гонга, но одно другому не ме�
шает, а дополняет. Ведь среди пас�
сажиров есть и слабовидящие. К
тому же, если платформа заполне�
на людьми, то эту световую полосу
можно не разглядеть. Звуковой сиг�
нал о прибытии поезда вы услышите

в любом случае. А специальную сиг�
нальную подсветку мы сделали на
самом опасном месте эскалаторов,
на перегибе, когда полотно перехо�
дит на нижнюю или верхнюю пло�
щадку. Надо привлечь внимание че�
ловека к этому. Теперь между ступе�
нями появляются зеленые полосы
именно в местах перегиба. Это сиг�
нал: опасная зона, будь внимателен.

Еще мы стараемся, используя за�
ложенную проектировщиками эсте�
тику среды, снизить усталость чело�
века в замкнутом пространстве. По�
этому все�таки находим деньги и

вкладываем их в реставрацию самих
станций. Посмотрите на «Новосло�
бодскую», «Кропоткинскую», «Ком�
сомольскую»� кольцевую. Каждый
год мы приводим в порядок одну из
станций, которая является истори�
ческим наследием.

За льготников платит
правительство

–А метро вообще сильно дотируют?

–Метро очень прибыльный бизнес.
Мы получаем прибыль и платим на�
логи, а полученные деньги вкладыва�
ем в безопасность, культуру обслужи�
вания, то есть в пассажира. Нас ник�

то не дотирует. Правительство Моск�
вы как заказчик на перевозку платит
нам за нашу работу. Вот это принци�
пиально важно. Пассажир платит за
свою перевозку. Причем с помощью
дифференцированной шкалы человек
вправе выбрать любой тарифный
план, который он считает для себя
удобным. В среднем то, что мы полу�
чаем от обычного пассажира, соот�
ветствует затратам на его перевозку.

–То есть пассажир себя окупает?

–Да, в среднем.  Правительства
России и Москвы оплачивают нам
перевозку каждого льготника. Мы
сейчас считаем каждого пассажира
и знаем, сколько участников боевых
действий, ликвидаторов�«черно�
быльцев», инвалидов воспользова�

Окончание, начало на стр. 1

сти. В этом году нам поручили учас�
ток 19�й секции по правому тоннелю
и потом 6�ю секцию, которую пере�
дали от НПО «Космос». С июля здесь
трудятся пять участков: Павла Чуди�
нова, Олега Дроздова, Анатолия
Трофимова, Вадима Дядищева, Ни�
колая Дюбакина, работают бригады
Александра Васильева, Александра
Долгова, Григория Кюрджиева, Ни�
колая Гудкова и Халита Бытдаева.

Сейчас ведем работы на самом
сложном участке, где пересекаются
тоннели метро с автодорожным тон�
нелем. Каждый месяц укладываем
по 1200 кубов бетона. Главная зада�
ча третьего квартала — завершить
порученные нам работы по сооруже�
нию тоннелей и ходков, относящих�
ся к метрополитену, и по сооруже�
нию автодорожного тоннеля. А даль�
ше — путь наверх, преодолевая сле�
дующие ярусы, где предстоит пост�
роить РТП, насосные, венткамеры…

–Понятно, что каждый руководитель,
прежде всего, думает о больших объе�
мах работ, чтобы задействовать кол�
лектив и обеспечить своим людям дос�
тойную жизнь. А что еще тревожит,
не дает покоя?

–Как раз отсутствие большой ра�
боты и беспокоит. Завершается оче�

На развитие метро 80 процентов
средств выделяет Москва
Недавно в редакции «Комсомольс*
кой правды» побывал начальник
Московского метрополитена
Дмитрий Владимирович ГАЕВ
и ответил на многочисленные
вопросы. Сегодня мы публикуем
ответы  на те, которые представля*
ют интерес для строителей метро.

Окончание на стр. 4

Ю.М. Лужков выступил на открытии  «Международной»
30 августа.
Слева – Д.В. Гаев.

Станция  «Международная», отделку которой выпол;
нили специалисты ЗАО «УСР Мосметростроя».

Александр Торопов:
«Главное – строить метро»

Слесарь Виктор Гаспаров.
За плечами опытного рабочего

тридцать три года
метростроевского стажа.

Горный мастер Андрей Макаров
(второй слева) с арматурщиками
СМУ–13.

Горный мастер Владимир Неретин.
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лись нашей услугой. Льготных кате�
горий более семидесяти, и это 28
процентов всех пассажиров Москов�
ского метрополитена.

–А на что тратите заработанные день�
ги? На строительство новых станций?

–Затраты на новое строительство
не входят в тариф пассажирских пе�
ревозок. Метрополитен развивается
исключительно за счет специальных
целевых денег инвестиционных про�
грамм правительств  России и Мос�
квы. При этом Москва выделяет 80
процентов средств, федеральный
бюджет — 20 процентов. Эти деньги
идут не только на строительство, но
и на покупку нового оборудования и
подвижного состава на новые линии.
Все остальное, например, реставра�
цию и реконструкцию станций, заме�
ну  вагонов и эскалаторов, оплачи�
вает метрополитен. Два года назад
мы привели экономику метрополи�
тена в нормальное рыночное состо�
яние. Это позволило не просить
больше денег на реставрацию стан�
ции «Кропоткинская», а сделать все

самим за счет средств, которые мы
получаем от перевозки пассажиров
и прочей деятельности. Ведь поряд�
ка 4–5 процентов нашего дохода со�
ставляют попутное обслуживание
населения, реклама, участие в ком�
мерческих предприятиях.

–Площади сдаете?

–Да, в том числе и аренда. Я это
называю попутным обслуживанием
населения. Потому что мы сами не
торгуем, а предоставляем площади
под эти услуги.

Филевскую линию
переделают в легкое
метро

–Какие линии планируете строить в бли�
жайшие годы?

–Надеюсь, третий пересадочный
контур все�таки начнет строиться в
2008–2009 годах. Первоочередной
участок пройдет от «Международ�
ной» через Шелепиху, «Полежаевс�
кую», через Ходынку на «Динамо»,
«Савеловскую». Сейчас начинается

Московский метрополитен совместно с Фон�
дом поддержки культуры и искусств Олега
Лундстрема, при поддержке правительства
Москвы приготовили для москвичей и гостей
столицы необычный подарок.

Впервые открытие станции метро «Между�
народная» сопровождалось праздничным кон�
цертом джазовой музыки, а также фотовыстав�
кой из истории метрополитена и жизни леген�
дарного Олега Лундстрема.

В волшебную атмосферу праздника окуну�
лись 30 августа пассажиры метро. На станции
«Деловой центр» прозвучали популярные ме�
лодии в исполнении Государственного камер�
ного оркестра джазовой музыки им. Олега
Лундстрема (дирижер Владислав Кадерский),
струнного ансамбля «Мелодия» и диксиленда
«Патефон Бэнд». В концерте также приняли
участие лауреаты международных конкурсов
виолончелист Борис Андрианов и аккордео�
нист Александр Ананичев.

Этим событием стартовал новый проект
«Метро�джаз». Именно джаз как нельзя луч�
ше подходит для того, чтобы разрушить сте�
реотип отношения к метро только как к транс�
портной магистрали города. Джазовое искус�
ство всегда было зоной перемен и движения в
музыке, подчеркивающей стиль городской
жизни, что, безусловно, ассоциируется с ди�
намикой и стилем метро.

Название станции Когда сдадут

Люблинско8Дмитровская линия
1. Ст. «Чкаловская»–ст. «Марьина Роща» (6,7 км),
 в т.ч.:
–ст. «Чкаловская» – ст. «Трубная» (3,72 км) в 2007 г.;
–ст. «Марьина Роща» (2,93 км) в 2009 г.
2. Ст. «Марьина Роща» –ст. «Лихоборы» («Селигерская») (8,04 км) в 2013 г.
3. Ст. «Марьино»–ст. «Зябликово» («Красногвардейская») (4,33 км) в 2010 г.

Замоскворецкая линия
Ст. «Красногвардейская–ст. «Братеево» (2,9 км) в 2011 г.

Митинско8Строгинская линия
Ст. «Парк Победы»–ст. «Митино» (20 км), в т.ч.:
–ст. «Парк Победы»–ст. «Кунцевская» (5,4 км) в 2007 г.;
–ст. «Крылатское»–ст. «Строгино» (6,1 км) в 2007 г.;
–ст. «Строгино»–ст. «Волоколамская» (4,2 км) в 2009 г.;
–ст. «Волоколамская»–ст. «Митино» (4,3 км) в 2010 г.

Арбатско8Покровская линия
Второй выход на ст. «Парк Победы» в 2011 г.
Второй выход на ст. «Бауманская» в 2012 г.

Бутовская линия (легкое метро)
Ст. «Улица Старокачаловская»–ст. «Битцевския парк» (5 км) в 2010 г.
Ст. «Бунинская аллея» — ст. «Новокурьяново» (5,1 км) в 2014 г.

Солнцевская линия (легкое метро)
От ст. «Юго�Западная» в районы Солнцево
 и Новопеределкино (11,95 км) в 2013 г.

Таганско8Краснопресненская линия
От ст. «Выхино» в район Жулебино (3,38 км) в 2012 г.

Калининская линия
Ст. «Новогиреево»–ст. «Новокосино» (3,23 км) в 2011 г.

Кольцевая линия
Второй выход на ст. «Комсомольская» в 2012 г.

27 августа на 79�м году жизни скоро�
постижно скончался ветеран СМУ–5
Николай Петрович  Леденев.

Он пришел в  наш коллектив в 1951
году после службы в армии и был на�
правлен на строительство станции
«Арбатская», в бригаду проходчиков
Г.Н. Авдюхова, лучшую в то время. В
этой бригаде Николай Петрович тру�
дился десять лет, досконально осво�
ил горное  дело.

В 1961–1963 годах он работал на
строительстве важного объекта в Аф�
ганистане. Вернувшись из команди�
ровки, возглавил бригаду проходчи�

проектирование этого пути. В следу�
ющем году намерены утвердить его
в  Госэкспертизе. Потом правитель�
ство Москвы обсудит предполагае�
мые сроки строительства.

В результате этой стройки Филев�
ская линия по сути своей превратит�
ся в линию легкого метрополитена.
Её придется модернизировать, пото�
му что линия разгрузится и будет во�
зить уже примерно 15–20 тысяч чело�
век в час. Такие пассажирообразую�
щие станции, как «Крылатское», «Мо�
лодежная» и «Кунцевская», составля�
ют основную массу всей перевозки
на Филевской линии. С них народ пе�
ресядет на построенную Митино�
Строгинскую линию, потому что до
станции «Киевская» можно будет до�
ехать на десять минут быстрее.

–Одну из новых станций, «Мякининс�
кую», вызвались строить частные ком�
пании. Метрополитен созрел для привле�
чения подобных инвестиций?

–Подчеркиваю, это будет не част�
ная, а государева станция и деньги
государевы. Частные инвестиции,
которые появляются в результате

хозяйственной деятельности метро�
политена, например, в технических
зонах, наконец стали рассматри�
ваться органами власти как источник
реинвестирования в развитие транс�
портной инфраструктуры. Это нор�
мальный рыночный подход.

– Что с монорельсом? Он так и останет�
ся экскурсионным транспортом?

–Мы не являемся заказчиками
этой опытной системы. Нам поручи�
ли только обеспечить ее эксплуата�
цию. На любой новой технике необ�
ходимо все пощупать в натурных ус�
ловиях. Так и на монорельсе. Кста�
ти, с 1 сентября мы открываем
здесь две последние станции для
входа и выхода пассажиров — «Ули�
ца Милашенкова» и «Улица Короле�
ва». Конечно, монорельс пользует�
ся популярностью больше как экс�
курсионный вид транспорта. Это
особенно заметно по выходным
дням, когда мы перевозим на нем
более 4 тысяч человек. Люди и в
метро иногда приходят, чтобы про�
сто проехать через метромост и по�
любоваться панорамой «Лужников».

На развитие
метро
80 процентов
средств
выделяет
Москва

ЛЕДЕНЕВ
Николай Петрович

ков и более двадцати лет руководил
ею. Честным, добросовестным тру�
дом, в соревновании с самыми луч�
шими метростроевскими коллектива�
ми, бригада Леденева завоевала, на�
верное, все почетные звания, кото�
рые существовали в те годы. Ей до�
веряли самые сложные задания, и она
всегда достойно их выполняла.

В 1964 году Н.П. Леденев первым
среди транспортных строителей под�
держал почин Героя Социалистическо�
го Труда А.Д. Басова: «Работать высо�
копроизводительно, без травм и ава�
рий!» и стал инициатором  массового
движения за безопасный труд. Метод
Басова�Леденева взяли на вооружение
сотни бригад  Метростроя и Министер�
ства транспортного строительства.

Когда Николай Петрович по праву
мог бы уйти на заслуженный отдых, он
не  оставил  стройку, а занялся ремон�
том пневматического оборудования,
где также требовались его большой
опыт, его мастерство.  До последних
своих дней Н.П. Леденев трудился на
строительстве станции «Сретенский
бульвар». На шахте его называли
«главным научным пневматиком».

За долгие годы своей работы в
СМУ–5 Н.П. Леденев участвовал в

Какие станции метро построят
в 2007 – 2014 годах

строительстве десятков километров
перегонных тоннелей, многих станций
московского метрополитена, таких,
как «Арбатская», «Университет», «Риж�
ская», «Тургеневская», «Авиамотор�
ная», «Боровицкая», «Свиблово», «На�
химовский проспект», «Петровско�
Разумовская», «Чкаловская»… Он на�
гражден орденами Ленина, Октябрь�
ской Революции, многими медалями,
в числе которых «За победу над Гер�
манией в Великой Отечественной
войне 1941–1945 гг.», «За доблестный
труд в Великой Отечественной войне
1941–1945 гг.», «Ветеран труда», ему
вручен знак «Почетный транспортный
строитель».

В нашей памяти Николай Петрович
останется человеком скромным, по�
рядочным, неизменно доброжела�
тельным, готовым всегда прийти на
помощь товарищу, добрым наставни�
ком молодежи.

Коллектив  СМУ�5 понес невоспол�
нимую потерю. Скорбим по поводу
безвременной кончины Николая Пет�
ровича Леденева.

Выражаем глубокое соболезнова�
ние родным и близким покойного.

Коллектив ООО «СМУ–5
Метростроя».

В музыкальном
сопровождении

Концерт на станции метро.

Ф
о

то
 А

. 
П

О
П

О
В

А

Поэтому мы в том числе и экскур�
сионные цели обеспечиваем.

– Каким вам представляется будущее
Московского метрополитена?

–Столичное метро с каждым годом
работает не хуже, чем оно работало
до этого. Если будет выполняться на�
чатая два года назад программа раз�
вития транспорта, то к 2015 году мы
придем к тому, что метро вернется в
условия, достаточно спокойные, с
точки зрения комфортности перево�
зок шестидесятых годов. Считаю, это
наилучший период, когда максималь�
но реализовывались идеи по ком�
фортности перевозок в обществен�
ном транспорте. Я надеюсь, что на
это хватит политической воли. А ин�
вестиционные программы будут не
сворачиваться, а расширяться.

– И последний вопрос. Сильно ли будут
расти цены на билеты?

–Ответ: а будет ли дорожать хлеб?

Окончание, начало на стр. 3

В Книге отзывов, которая бывает на каждой
новой станции, мэр Москвы Ю.М. Лужков
сделал хорошую запись: «Много станций
у Московского метрополитена, но я
с удовольствием поздравляю метрострои;
телей, метрополитеновцев и, конечно,
москвичей с новой станцией. Поздравляю,
потому что такого много не бывает!
Желаю, чтобы мы вместе продолжили эту
традицию: не меньше 3;х станций в год!»

Интервью провели
Андрей ДЯТЛОВ,

Светлана ОЛИФЕРОВА,
Елена  ПРЯДКО.


