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СТРОИТЕЛЯМ МЕТРОПОЛ ИТЕНА ПРАГИ 

Дорогие товарищи! 
Советские метростроители горячо nоздравляют Вас с большим трудовым достижением - усnеш­

ным завершением строительства и вводом в эксnлуатацию первой линии пражского метроnолитена 
9 мая - в знаменательный день 29 годовщины освобождения Чехасловакии от фашистских за­
хватчиков. 

В сло>'<ных инженерно-геологических условиях и густой застройки города Вы усnешно nроложили 
nервую подземную электрическую магистраль, которая nозволяет значительно улучшить трансnорт­
ное обслуживание населения Праги. 

Советские метростроители и работники эксnлуатации рады отметить, что одержанная Вами трудо­
вая nобеда при участии советских сnециалистов является ярким nримерам действенности социали­
стического интернационального сотрудничества и братской дружбы между нашими народами. 

Желаем Вам и вnредь усnешно трудиться на сооружении новых линий метрополитена замеча-
тельной столицы Чехословацкой Социалистической Ресnублики - золотой Праги. 

Н. СОСНОВ, первын заместитель министра транспортного строительства; Ю. ВЛАСОВ, начальник Главтоннель­
метростроя; А. ДЕННЩЕНКО, заместитель начальника Главтоннельметростроя; С. ВЛАСОВ, главный инженер 
Главтоннельметростроя; А. ЛУГОВЦОВ, начальник института «Метрогнпротранс)); Ю. КОШЕЛЕВ, начальник Мо­
сковского Метростроя; Д. МЕТАЛЬНИКОВ, секретарь парткома Мосметростроя; В. САХАРОВ, председатель 
Дорпрофсожа Мосметростроя; В. КАПУСТИН, начапьннк Ленинградского Метростроя; А. СЕМЕНОВ, началь­
ник Киевского Метростроя; В. ГОЦНРНДЗЕ, начальник Тбилисского Метростроя; А. А6ДУЛРАГИМОВ, началь­
ник Еакннского Метростроя; Г. ЕРАТЧУН, начальннt< Харьковского Метростроя; А. ОРЖЕХОВСКИй, дирек­
тор Механического завода; Е. ЛЕГОСТА ЕВ, начальник Московского метрополитена; А. ЖИГАРЕВ, начальник 
участка; В. АНАНЬЕВ, бригадир проходчнков; В. 6YW, маркшейдер; Н. ХАРЛАМОВ, машиннет породопогру­
зочной машины н другие. 

BUDOVATELUM METRA У PRAZE 

Drazi soudruzil 
SovetШ budovatele Metra Yas vrele zdravi pri prilezitosti Yaseho velkeho pracovniho uspecho, 

predani do provozu prvni linie prazskeho Metra. v pamatny den 9. kvetna, ktery je dnem 29. vyroci 
osvobozeni Ceskoslovenska od fasistickych okupantu. 

Уе slozitych stc:-vebnich а geologickych podminkach а v podminkach huste zastavby mesta jste uspesne 
vybudovali prvni podzemni elektrickou magistralu, ktera znacne zlepsi dopravu obyvatelstva Prahy. 

SоvеШЩ budovatele Metra а zamestnanci Metra vyslovuji presvedceni, ze Yas pracovni uspech 
docileny ve spolupraci se sovetskymi specialisty, je vyraznym prikladem praxe socialisticke internacionalni 
spoluprace i bratrstvi mezi nasimy narody. 

Prejeme Yam dalsi pracovni uspechy pri vystavbe novych linii Metra prekrasneho hlavniho mesta Cesko-
slovenske socialisticke repuЬiiky-zlate Prahy. 

1. SOSNOV, prvпl пcSmestek miпistra dopravпlho stavebпictvl; J. VLASOV, leditel Glavtonelmetrostroje; А. DENJ$CENKO, 
пaemstek feditele Glavtoпelmetrosiroje; S. VLASOV, hlavпi lпfiпyr Glavtoпelmetrostroje; А. LUGOVCOV, 
moskevskeho Metrostroje; D. METALNIKOV. sekretar i'editel lnffitutu .. Motrogiprotrans"; J. KO$ELEV, feditel 
straпicke orgaпizace Metrostroje; V. SACHAROV, predseda odborove orgaпizace Metrostroje; V. KAPUSTIN, i'editel 
Jeпiпgradskeho Metrostroje; А. SEMENOV, feditel kijevskeho Metrostroje; V. GOCIRIDZE, fedltel tЫiisskeho Metrostroje; 
А. ABDULRAGIMOV, feditel bakiпskeho Metrostroje; G. BRATCUN, feditel Charkovskeho Metrostroje; 
А. ORlECHOVSKJJ, feditel Mechaпickeho zcSvodu; Е. LEGOSTAEV, reditel moskevskeho metropoliteпa A.liGAREV, 
feditel zavodu; А. ANANEV, brigadyr razi�il; V. BU$, mistr; N. CHARLAMOV, sirojnik а druzl. 
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«Неотложной задачей является улучшепие трапспорта в Праzе 
посредством. перестройки существующих и с1·роительства повых пу­
тей сообщепия, включая м.етро ... ». 

(XIV съезд Коммуннстнчеснон nартин Чехосnованнн) 
• 

СТРОЙКА ЧЕХОСЛОВАЦКО-СОВЕТСКОГО СОТРУДНИЧЕСТВА 
НО САМОЕ ЦЕННОЕ - ЭТО ВЗАИМОУВАЖЕНИЕ И ВЗАИМОПОНИМАНИЕ, СОЗДАВШИЕСЯ В 

ПРОЦЕССЕ СОВМЕСТНОй РАБОТЫ НАШИХ И СОВЕТСКИХ РАБОЧ�Х И ТЕХНИКОВ, ЧТО ЯВЛЯЕТСЯ 
ЯРКИМ ВЫРАЖЕНИЕМ ЧЕХОСЛОВАЦКО-СОВЕТСКОй ДРУЖБЫ 

О. ФЕРФЕЦКИЙ, 
упопномоченнын Правнтепьства ЧССР 
по вопросам стронтепьства пражскоrо метро, 
кандндат наук 

По своему общсетвенному 
значснню 11 �1асштабу nраж­
скнй метрополнтен относнтсл к 
лepBOCTCIICIIIIЫM CTpoi'll<aм CO­
ЦHaJIIIЗ�Ia в ЧССР. J\1\cтpOIIOЛII­
тeti решает одну из t<.rночевых 
И нанбО.1СС C.'IOЖIIЫX rtpoб.'le�l 
.:t.a.'IЫICilшeгo раЗВНТIIЯ СТО.'IНЦЫ 
нашеi1 рсснубтtкн - города, 
нсторня 11 архнтеюура Jюторо­
rо за11ю1ают особое место в Ев­
ропе 11 в мнре. СтронтеJiьство 

пражс1юго �1етроnолитена является с.rюжным 11 спе­
цнфнцеСJ\11\1, оно ведется в городе с �нюжество�1 ис· 
торнческнх на�1ятвиков 11 в ванбо.1ее густо застроен­
ных его частях. Гlрнню1ая во BIII01a1111e фннавсовы� 
расходы 11 дО.'li'Осрочность стро11те.'!ьства отделы1ых 
JНIHIIil, ОбраЗ) IOЩIIX KOMГIJieKCIIYIO транСПОрТII)'Ю CH­
CTe�Jy, ыожно утверждать, что стронтельство метрu­
IЮЛIПена в yCJIOBI1ЯX Г\раг11 нвляется сооруженнем 
века. 

В настоящее вре�1я гopoдcl\oi'l трансnорт общегu 
nо.'1ьзова11ня nсревознт око.'lо 80% жнте.1еi1 11 noce­
тнтe.leil Прагн. Исторнчес1<ая застроi1ка города и 
его ре.'lьеф вс допускают рсше11ня проб.1е�rы обще· 
ственного тра11спорта в одном уров11е с автомобнль­
ньш 11 псшсходltым двнжеiiИС�J. Как Оl<азаJюсь, ре­
шить ее можно толы<о путс�1 стронтельства метро­
nолtJтена, оз11ачающего в IIЫIICш11ee вре�1я в обла­
стн трансноj'>Та качество. 11адсж11ость 11 скорость. 

Первь1i1 � часток .'111111111 «С», введенныi1 в эксn.'lуа· 
тацню, - nервый шаг на nутн 1< uenп. о котороi1 
MCЧTa.'lll 11 J<ОТОрую BbiHaШIIBa.'l 11 ЧеШСIШе CПeiLIIa.riH­
CTЫ еще во rзремс11а nepвoit республики. Доснн·11уть 
этой цел11 01<азалось возможнь1м только np11 соцщ1· 
.JliiЗMC. 

Пут11 реал113а1щ11 стро11тельства �1eтpono.r111Te11a в 
Г\раге IIC бЬJ.'III .1еГКIIМИ 11 О Jleдa.'lei<O:O.I ПрОШЛ0�1. 

В ноябре 1 966 г., когда разрабатываm1сь npi!IЩII­
IIIIa.'lьньre nо.'lожею1я по воnросам городского общ<'­
ственного трансnорта, указь1ва.r1ись возможlюстн, 

которые может nредостав.т1ять советсюrit nарт11ер 
реше111111 ЭТОЙ CЛOЖIIOI"I npoблeiVIbl. 

В нронсссе разработ1<11 r<о1щеn1щн, а отчаст11 н 
n poe1<ra, часть чехословашшх сnецна.q 11стов n ред.'lа­
гала nостронть в Праге в r<ачестве первого этаnа 
реше1111я проб.'lе�1ь1 городского трансnорта подзс�r­
II)'Ю тра�1ваi111УЮ дорогу по nрю1еру нс1<оторых зa­
naднocrзportelki<НX городов. 

KolfiLCIIHIIЯ стро11тсльстnа подзе�11101"1 трамваlнюii 
дорогн нрt11Щ11Пirалыю расс)'lатрнвалась I lравrпе.'lь 
ством ЧССР в а вгустс I 967 , .. Прав11те.'lьс1 во рас­
nолага.'lо бо.'lьшlfм матсрнало�1 советс1<оi'1 э1.:спертн­
зь1, J<oтopьril ясно доказыоа.'l вь1году nостроi1к11 �Jeт­
pono.'IHTCJia в yc.'IOBIIЯX Прап1 по сравнс111110 с no.1-
зeш!Oil тра�1вайноi1 дорогоi1, nр11че�1 как с тpaн.:­
nopтlloit, так н стронтс.'lьllо-те;шнчесi<Оil точек зре­
ння, ГЛЭВIIЫМ образом, В раГ1011аХ С IICTOpiiЧCCI<OI"I 11 
ГуСТОЙ застрОiiКОЙ. Благодаря COBCTCI<Oi"l ЭI\CIICpTII· 
зе, cocтaBJJCJIIIOJI nод pyt<OIЗOДCTBO�I n. А. ЧaCOB\ITII· 
!la 11а ос11ове результатов r.IIIOГO.'lCтнeгo оnыта, Пра­
вrпе.,ьство ЧССР nрння.'lо решение о стронте.1ьств� 
�leTpOПOJIIITell а. 

Одна1<0 это реше11не 11с сразу ста.1о воn.'lощаться 
в ж11з11ь. Сооружен11е некоторых объепов началосh 
ПО ПСр!ЗОI!ачаЛЬIIОЙ I(OIЩeГIILIIII ПOДЗC�IIIOJI трамва1"1· 
ной дорогн, что в дальrrсйше�1 отраз11лось 11 1ra тcx­
IIИчecJ<O�J решении всего первого участка .'111111111 «С». 

Hacтy1111JJ 1 968 год. 1 Iегатнвные no.'IIITHЧCCIOIC 11 
ЭKOHO�IiiЧCCKHe факторы Оl<аза.111 B.1HЯHIIC 11 11а СТрО· 
нте.1ьство nражского метропот1тена. Оно не выпо�1-
ня.'lось в соответствнн с требованнящ1 решешш 
тpaiiCIIOpTIIOil nроблемы. В llei<OTOpbiX С.'l)'ЧЭЯХ ЧС· 
хословац1ше органнзацнн оююсторонне расторглн 
СОГЛаШСIIIIЯ О пpeдOCTaOJJCIIIIII TeXIIIItJeCI<Oi'r 11 мате­
рВаЛЬНОЙ по�ющн. Стронте.'lьство nрноста110В11.qось. 

Состоявшшkя в апрс.'lс 1969 г. n.'lerry�J Цl( КПЧ. 
избравшнi1 новое руководство партнrr. нa\ICTII.'l яс­
ную .111JJIIIO nроцесса консо.'lrrдацшl. Гl.'lсн� '1 удс.111.1 
бо.r1ьшос В11ю1а1rне вонроса�1 стронтс.1ьства праж · 
СI<Ого мстропол11те�rа. Рса.111Зац11я этоi1 .'111111111 nри­
явилась в стремле11и11 11е терять драгоltснноr·о npe­
мet-1'11 11 130ЗМОЖНОСТ11 ВОСIIОЛЬЗО!ЗаТЬСЯ бОГЗТЬI�I CO­
BeTCI<IIM опытом в сооружсr11111 метропот1тена. 

Ilaчaлrrcь консу.qьтац1111 по вопроса:\! со.1еrkтв11н 
Советсr<ого Союза в стронте.rJЬстве nражс1<ого �1ет· 
ponoл11тerra, заверw11ВШ11еся после внз11та в Пра: • 

(Продолжение с.ч. на стр. 4) 



ЯРКИЙ ПРИМЕР ИНТЕРНАЦИОНАЛЬНОЙ БРАТСКОЙ ДРУЖБЫ 
"'· соснов, 
уnоnномоченнwй Праантеn1остаа СССР 
по стронтеnьстау метроnоnнтена а Праrе 

Прнню1ая решение о строи­
тельстве метроnолитсна в Пра­
гс, nравнтсльство ЧССР про­
явило не только большую забо­
ту о дальнейшем улучшении 
быта пражан в ближайшие го­
ды, 110 11 учло необходимое 11 
I<Oj)CIII!Oe раЗВИТИе ГОрОДСI<ОГ..> 
общественного трансnорта на 
нсрсnе1пнву. Сеть метрополи-
тсна нз четырех линий «Л», 
«В», «С» н «д» протяженно-

стыо свыше 80 101 свяжет це11тр города с его ПС'· 
рнферисй и новым11 районами. Первая в этой сетt• 
IIИHIIЯ «LC» с онереженнем установленного срока 
введена в ЭJ<CПJJyaтaJtiiЮ 1< знаменательной дате -
29-летню освобождения Чсхословакин от фашизма. 

Усnешны1"1 нуск первой лшшн метроnолитена -
большое событие в жнзш1 сrолицы ЧССР - явля· 
ется надежным залогом того, что намеченная про· 
грамма совершенствования здесь городского транс­
порта за счет создания его «nодземных этажей» бу­
дет н вnредь выnолняться своевременно н на »ысо­
ко.м техническом уровне, nри все растущем сотруд­
ничестве советскнх 11 чехословацких метрострон­
телей. 

Сооруженне nражского метрополитена с самого 
наtJала осуществлялось на основе сотрудничества t: 

�оветской стороноi1. Оно установилось еще прн 
ПОДГОТОВJСе И Пр11НЯТНИ решенИЙ ПО КОренному 
улучшенню городского транспорта в Праге. После 
заключения 30 аnреля 1970 г. межправительствен­
ного Советеко-Чехословацкого Соглашения о рас­
ширении оказания Советским Союзом технического 
содействия в строительстве в Праге метрополитена, 
содружество двух стран значительно расширилось и 
окрепло. Советский оnыт во всех областях метро­
строения ш�1роко пзучается н используется пашнмrt 
чехословацкюш друзьями. 

Для выпол11еиия функци1"1 заказчика и своевре­
менной подготовки к эксnлуатации nри Управле­
IШII городского трансnорта Праги была создана ор­
ганизация «Метро», а разработка все1"1 технической 
ДокументаЦIIII была возложена на «Метропроект». 

В состаnе отраслевого треста «Водни ставбы'> 
.Министерства стронтельства ЧССР образовано на­
циональllое предnриятие «Метростав», выполняю­
щее обязашюстн генерального подрядчика по стро­
lJТелыiым работам. В качестве второго генерально-

2 За1с. 1020 

го подрядчика по ос11овным монтажным работам 
nривлечен отраслевоil трест «ЧКД-Прага». 

Координацию 11 решение всего многообразия воп­
росов по строительству метрополитена осуществля· 
ет yrюлJIO)JO•JeiiiiЫil Прав11тельстnа ЧССР. 

В деле орган11зацш1 строительства метропол11тена 
n Праге 11есомненные заслуги принадлежат гене­
ральllому днректору отраслевого треста «Воднtf 
стаnбы» Карелу ЛолаJ<у; в осуществлении nоста­
вок н мо11тажа IIOCTOЯIIIIIЬIX устро1kтn (тяговых 11 
nOHВЗHTeJIЫIЬIX llOДCTaiЩIIЙ, 1\абеЛЬIIЫХ ЛИНИЙ, ВеН· 
т11ляцн11, эскалаторов 11 др.) - генеральному ди­
ректору отраСJiеrюго треста «ЧКД-Прага» Ру­
дольфу Рыхетс1<ому. 

Большой и славный труд по сооруже11ию тонне­
Jiеl·,, CTaiЩIIЙ Н де110 ВЬIГIОЛНеН l!аЦИОНаЛЫIЬIМ nред­
ПрНЯТНеМ «Метростав», руковод.11мым Ярославом 
Трnншовскнм. Значительный вклад внесли субпод­
рядные орrа11нзацин нз состава отраслевого треста 
«Военске ставбы» 11 нацио11а.11ьного предпрнятня 
«Выставба каменаугольных долу». 

Под руководством генерального директора Уп-
равления городского транспорта Мнклоша Лацека 
11 директора организации «Метро» Ярослава Ва­
лашека умело осуществлялись функции генерально­
го заказчика и велись подбор и nодготовка эксплуа­
таЦIЮJшых l<адров. 

С чувс'l'вом больш01"1 ответственности и тактом 
выnолняm1сь сложные обязанности по координации 
и оказан11ю помощн в вопросах строительства мет­
роnопнтена уnолномоченным Правительства ЧССР 
Ота•1<аром Ферфецкн.м, что во многом сnособствова­
по успеху де11а. 

Исключнтелы1ое внимание 1< нуждам строитель­
ства метрополнте11а в Праге постоянно оказывали 
партийные органы и городской Совет. 

Тесные контакты установились между советскими 
и чехословацкими специалиста�ш - проектнровщи­
ка�ш. строителями, монтажинками и эксплуата­
ционниками. Свыше 500 чехословацких специали­
стов знакомилнсь с проектнрованне:\I, строительст­
вом и эксnлуатацнеit метроnолитенов в Москве, Ле­
иинграде, Кневе, Харькове, Баку и Тбилиси. 

Для обесnечения эксnлуатации первой линиn 
nражского метроnолитена в Советском Союзе про­
шли обучение и nодготовку чехословацкие кадры -
более 150 человек - в том чнсле машинисты, ма· 
стера служб, руководители дистанций и с.'lужб. 

(flfJOдOЛЖCHIIC СА/. на crp. 5) 



(Прооолжение. /faчiUIOfia стр. 2) 

уnолномоченного Правительства СССР И. И. Под­
чуфарона осенью 1 969 г. nодготовкой нового �lехо· 
словацко-советского Договора о расширении техни­
ческого сотрудничества. 

Последовательнос выnолненне директив аnрел�.>­
ского nленума ЦК КПЧ 1 969 г. сnособствовало то­
му, что Договор о 'расш11рении тех1rической помощи, 
вредоставляемой Советским Союзом в строительст­
ве nражского метрополнтена, был nодписан уже 30 
аnреля 1 970 года. 

Новый Договор разработан на основе nредшест­
вующего, но существенно расширен и уточнен. В 
nротокол, подnисанный одновременно с ).(оговором, 
была включена спецификация технической и матс­
рн<lльной nомощи по отдельным видам матерналов, 
машин и оборудования. Было оnределено, •1то об� 
стороны выделят для регулярного контроля за его 
выnолнением своих У'ПОдномоченных. 

Партийные 11 ·правительственные ор1·аны 
ЧССР, проявляя решитеJJьную волю 'Выnолннть До­
.говор, утвердили основные технические и ЭJ<ономн· 
ческие nоказатели строительства 11 оnределилн срок 
введения первого участка лннии «С» в эксnлуата­
цию. Была nринята рекомендация советской сторо­
ны по ·организационной структуре подготовкн, про­
ектированию и nроведению строительства метро­
nолитена. Советские -сnециалисты nровели ряд экс­
nертиз, были согласованы поставки машин и обору­
дования, в чехословацкие организации и предnр.ия­
тия·nриехали постоянные советские кон�сультанты. 

Строительство метрополитена вошло в ритм и по­
рядок. Сейчас можно сказать, что nодnисание До­
говора в аnреле 1970 г. и первые меры, принятые & 
связи с этим, означали принциnиальный поворот в 
строительстве пражского метрополитена и вели :< 
консолидации этой грандиозноi1 стройки. 

Выnолнение задач до конца 1973 г. и начало опыт­
ной эксплуатации создало nредпосылки для осуще­'ствления главной цели -'ВВедения первого участка 
линии «С» в эксnлуатацию в срок, установленный 
Правительством ЧССР. 

На линии «С» общей nротяженностыо 6,7 J<M с 
9 станциями и депо (которое будет служить и для 
других лнний) построено 7200 At тоннелей nроходче­
ским способом и 930 At двухпутной линии открытым 
методом. На станциях 11 в депо отработано 
1,750 млн. :-.13 грунта, для укладки конструкции по­
требовалось свыше 200 тыс. м3 бетона. На построй­
ку перегоиных тоннелей с чугунной обделкой израс· 
ходовано 25 400 т чугунных тюбингов. При сооруже­
нии станции выполнено 24 000 J�t2 облицовки и 
23 000 At2 nола, nроведено 70 KAt кабелей, десятки 
l<Илометров nроводов связи, смонтировано свыше 
1 5  тыс. тонн машиlltiОГО оборудования и металличс­
сюJх конструкций. 

Достигнутые усnехи - J<ОНI<ретиое выражение 
вьmолнения чехословацко-советского Договора, nрн 
ежегодном контроле которого уnолномоченный Пра­
_вительства СССР И. Д. Соснов, руководствуясь тре­
бованиями сложной проблематнки и nоставленных 
Задач, оnеративно решал воnросы нужд строитель­
ства в асnекте советской nомощи. 

Качественная сторона Договора является, естест­
венно, первоетеленной н не поддается численному 
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выражению, тем не менее хотелось бы от�1етнть, что 
материальные поставкн составили за четыре года с 
мо�1ента nодnисания Договора около 1 4  млн. руб­
лен. 

Надежность работы nражскоrо метропо.rштене1 
гарантирует также постав1<а 50 вагонов, изготов­
ленных Мытищинским заводом, оборудованных 11 
OфOpMЛeiJI!·lЬIX В COOTBCTCTBIIИ С требОВаШIЯМН ЧСХО­
СЛОВаЦКОЙ стороны 11 прrюnособленных к мccTJIЫ�t 
УСЛОВИЯМ ЭI<CnлyaтaЦIIII. Вместе С вагона1<111 бЫЛJI 
поставлены также 11 устроilства СЦБ. 

По:.ющь советских сnециалистов - это деirствн­
тельно то, что нельзя nодсчнтать нли численно вы· 
разить. Это касается как работы nостоянных кон· 
сультантов, участвовавших в строительстве nраж­
ского :-.1етро, nод руководством В. К. Федорова, та" 
н nредставнтеле!"r советских организацнй - в обла­
сти nроектирования А. С. Луговцова, эксплуата-
ции - А. Ф. Новохацс!(ого и Е. А. Лсгостасn? 
строительстnа -В. Д. Полежаева и Ю. Л. Кошел 
ва, Техноэксnорта - И. И. Чернышева, от Минн· 
стерства трансnортного строительства - Л. Дснн­
щенко, В.  Архангельского и многих других. Теnлый 
nрием, передача опыта, консультацпн и обученнс> 
чехословацких сnециалистов в СССР, nроходившие 
в товарищеской атмосфере - все это вместе взя· 
тое явилось нскренннм выражением чсхословацко­
советской дружбы. 

Правительственная чехословацко-советсt<ая ко­
миссия ·по экономическому и научно-техническому 
сотрудничеству J<онстатировала о результатах вы­
полнеН'ИЯ Договора в 1 970 году следующее: 

«Техниqеская nомощь, осуществляемая с 1 970 го­
да, существенно содействовала решению техниче­
сюtх проблем, ускорению хода строительства, осо­
бенно в области тоннельных работ, а также nовы­
шению уровня руководства процессо�1 стронтельст­
ва метрополитена». 

Нынешнее nоложение в области организацнн 
строительства метроnолитена и его реализации до­
казывает сnраведливость этого вывода. Создали 
национальные коллектнвы, nолучившие не только 
оnыт и квалификацию, 110 и являющиеся гарантией 
успешного выnолнения досрочной задачи - nост­
ройки всей сети метроnолитена в Праrе. Рабо•1не 11 
техники овладели сложными механизмами, техно· 
логическими процессами. На строительстве развер­
нулось соревнование, возникли бригады соцналн­
стич�кого труда. Открылись nростары для ннlщна­
тивы трудящихся, которая в ряде случаев or<aзa.'I:J 
решающее ВJ-:ияние на долгосрочное выnолнение по­
ставленных задач. 

Но самое ценное - это взаимоуважение и взан­
мопониманне, создавшисся в процессе сооместrюi1 
работы наших и советсi<ИХ рабочих и техников, что 
является ярким выражением чехословацко-совст­
ской дружбы. 

Достигнутые усnехи обязывают. Большая часть 
задач еще nеред нами, но Договор п оnыт е1·� вы­
nо.•шения все.11яют уверенность, что и дальнейшие j:J­
дачи, nоставленные Коммунистической партнеr·, Че· 
хословаюrн в областн этого гранднозного строи­
тельства, будут выnолнены, и пражскпй мстроnолн­
тен станет вечным nамятником чехословацко-совет­
ской дружбы и сотрудничества. 

·. 
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(Лро8оАжение. 1/очаАо на ctp. S) 

Чехос.'!овацкю1 строительным организациям nc· 
редано значительное колнчество технической доку­
ментацtJн, в том числе чертежн, а 1'акже ннструк­
Ц1111, технические условия н npa'OIIлa по nроектнро· 
оа111110, строительству и ЭI<СJJлуатацни мстроnолитс­
IIОВ. 

В ЧССР выезжали 1 1  О сооетскнх спецнал11стоо 
для ко11сультацни н экоnерт11зы nроектов, монтаж1 
оборудования, оказания nомощи в освоении отдель­
ных вндов работ н др. Уже длительное вре)tЯ в 
Лраге находится групnа советских специалистов во 
главе с главным консультантом. 

Для сооружения здесь nодзем11ьщ сnособом то11-
11елеi'l и станций из СССР nоставлено два лроход-

сtшх nерегоиных щита, девять nерегонньтх н шест;, 
CTЗIЩIIOIIHЫX эректорОВ, 1ПреднаЗ11аЧеiНIЫХ ДЛЯ МОII­
ТЗЖЗ чугунных н железобетонных обделок, необхо­
димое горноnроходческое оборудова11не, а такж� 
чугунные тюбинги разных днаметров н вндов ( 46,8 
тыс. тонн.) Лоставлялись строптельные машины н 
мехашtзмы, специальное нестандартизирова11110t� 
оборудова11ие для эксnлуатацно11ных нужд 1 1  другн� 
материалы. 

Мытищинским заводом Ми1111стерства автомо-
бильной ЛрОМЫШЛе!II\ОСТИ IIЗГOTOBЛeiiO no ЧеХОСJIО­
вацкому заказу 50 вагонов. 

Генеральным nоставщиком no оt<азанию техниче­
ского содействия в строительстве метроnолитена з 

Праге является Миннстерство трансnортного строи­
тельства СССР, которое это содействне осуществля­
ет 11а основании контрактов, заключаемых соответ­
ствующнми советсюtмн Jt чехословацкими органнза-

1\ЯМII. 

Пражские метростроител11 и вес, I<To помогал им в 
их нслегком труде, достойно выполнию1 возложен­
"УIО на них задачу. 

При сооружении первого участка линнн «С» на­
коnлен большой опыт н 'Вы росл н замечательные на· 
ннональные кадры высокоr<валнфицнрованных спе­
ЦIIалнстов-�•етростроителеt"l. 

На высоком техническом уровне и с большим нн­
ЖС11ерным мастерством в сложных условиях nост­
роеньt станщш «Соколовская», «Музей», «И. Л. Лав­
JЮВа» н другие. Эффективно использовались Jta­
бi1BIIb1C железобетонные а1t1<ер11ые сваи для кpen­
JieiiHH 1ютлова.нов большвх размеров, успешно ос­
nоена nроходка тоннелеi'1 подзем�1ым ·сnособом с 
11р11мененнем щитов и блокотюбингоукладчиков. 
Повсеместно хорошо организована укладка бетонd 
н обесnечено его высокое качество. 

В nроцессе строительства nервой линии чехосло­
вацкие сnециалисты н рабоч11е не только блестящ•: 
справились со стоявшими перед ними задачамн, но 

!1 ntlc�лн ае�омь11"1 вi<Мiд в раэвнтне оnыта шtponor•J 
�1етростроення. 

В результате объед11нен11я yc11.11f1"r н совместной 
разработк11 liеобходнмых орган11ЗЭЦIIО111Ю-техннче­
С1<нх мер достигнуто t<aJ< улучшение орrаннэацнон-
11011 структуры прое1<п1ровання и стронтельства 
пражского метропоJIНТе11а, так п з11ачнтельное yвe­
JIII'IC11Hc темпов пронзводства работ. Так, в 1971 1'. 
объем стронтельства уже состав11л окопо 550 MJ111. 
l<рон (т. с. nрнблнз11тсль11о сто:1ько, ско.rтько бЬJJI(.> 
освоено с начала стронте.'lьства до конца 1970 r.), 
а в 1973 г. nревыс11.'1 1 м.прд. крон. 

На второй строящеiiся .1111111111 «IA» подготовн-
тсльныil период н разворот работ осуществлены u 
более короткие сроки. Эта JIHHIIЯ, в целях обеснече-
11НЯ нормальных условнii жнз11н города н сохрашю­
стн памят11иков старrшы 11 J<ультуры в его нсторн­
чесt<ом центре, стронтся подземным способом (зи 
НСI<JJючеш•ем участка, прнмыкающсго t< nлощади 
О1<тябрьскоi1 револ/01(1111) ••срез сnецнальные шахты. 

Пр11 проектирован1111 н сооружен11н .ТJиш1н «IA» 
COBCTCKIIil ОПЫТ НСПОJIЬЗ)'СТСЯ В ЗHa'IIITeЛbiiO бОЛЬ­
шеir мере. Возрастают н масштабы технического со­
действия Советского Союза. 

Для обесnече11ня высоt<нх темпов строительства 
метрополитена потребуется все большее количество 
чугунных тюбингов. Учитьтая важность этого воn­
роса, необходимо в бJ111жа йшее время совместн·> 
рассмотреть возможность расширения объема про­
изводства чугунных тюбннrов на основе специали­
зации и коаперирования между промышленностью 
СССР и ЧССР в соответсто11н с решеннем 13 за­
седания межправительственной Сове1'ско-Чехосло­
вацкой Ко�шссни по эко11ощrческому и ЩJ.учно-тсх· 
шrчсскому сотрудшrчеству от 8-10 октября 1973 г. 

tтpoirкoil советеко-чехословацкой дружбы все 
чаще называют строительство �1етрополитена n 
Праге. Пуск перв01"1 MIIIIOt - еще одни yбeди­
тeJibiiЬiil пример этой дружбы в действии. 

На сннмне: nодnисание уполномоченным Правнтельства СССР 
И. Д. Сосновым н уnолномоченным Правнтельства ЧССР 
О. Ферфецннм nротонола о ходе выnолнения межnравнтельст­
венноrо Соrлашення по расшнренню оназання Советеним Сою­
зом техннчесноrо содейстоня о строительстве метроnолитена 

в Праrе. 

Фото R. НОСЕКА 
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НАШИ ИНТЕР!JЬЮ 

ПО ПУТИ СОЦИАЛ ИСТИЧЕСКОЙ 
ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ИНТЕГРАЦИИ 

А. СТРАХОВ, 
совЕтник по )КОномическим воnросам Посоnьства 
СССР в 'ICCP 

Техническое содействие Со­
ветского Союза Чехос.rюваю111 
при сооружении пражсl<ого 
метрополитена является лишь 
Од11НМ из l<онкретных npoявлe­
llнi'I широкого н многогранного 
ЭI<ОНОМИЧеСИОГО И научно-тех­
III!ЧеСКОГО сотрудничествн 
обе11х стра11. Наше сотруд11И· 
чество с ЧССР касается бoJlee 
Зllачнтельной и обширноir обJlа-
сти. Сегодня это сотрудничест­

во nод1111Мается на новый уровень, его главным со· 
держаннем ЯВЛЯеТСЯ СОЦИаЛI!СТIIЧеСКаЯ ЭI<OHOMIIЧe· 
ская интегра1щя. 

Основноii резудьтат совместных работ no соору­
жению нервоii !Jннин nражского метро - создание 
в ЧССР новоit отрас.'IИ - метростроения, рожден­
ноil лрогресснвноi1 мыС.'!ью и бо.1ьшю1 оnытом ин. 
женеров и техннков двух стран. Это и созданне ат­
мосферы рабочего товарищества, искреннеi1 друж­
бы, и nретворение в жизнь nринцилов социалисти­
ческого интернационалнзма. В nравильиости при­
нятоJ"I ко1щеnцнн строительства - метро, а не некий 
вариант nодземного трамвая - может убедиться 
сегодня J<аждыir житель и гость Праги. 

Строительство noдзel\Jнoii электрической желез­
ной дороги в сто!Jнце Чехесловакии планируется на 
много лет. Масштабы нашего сотрудничества будут 
расширяться. Однн только nример из ближайшего 
будущего: на nрокладываемой линии «IA» чехосло­
nацi<ие метростроители заnланировали исnользова­
ние советсi<ого метода сооружения тоннелей с мо-

нолнт1ю-nрсссованно1"1 бстонноi1 об.:t.елкоit, отмсчен­
JЮГО Государствснноi1 npe:�шeit СССР 1973 года. 
Сnецнально для геологнческих yc.'loвнil Прагн со­
ветские машиностронте.nи нзготови.1и и nроводят 
исnыта11ИЯ на строi'1ке метро в Тби.1нси механнзнро­
ванного щrпа с J<омплексо�r оборудовання д.1я 
возведения моно.1нтно-nрессованноi'1 бетонноi'1 об­
делJ<н. 

Важно таюi<е nодчерюrуть лрiшцнnна.'lьныll ха-
рактер техrш•IеСI<ОГО сотрудничества в областн 
строительства метро: это не односторонняя nомо11 
а взанмоnомощь н творчесi<Ое обоrащенне оnыто�. 
Уже nервая линия «IC» выдвrrнула ряд интересных 
решений, J<Оторые можно рекомендовать к nрнмс­
нешlю в аналоп1чных ус.rювнях на наших строi'I­
ках. Вnолне законо�1ерно, что no мере наi<оnлення 
чехословацкого оnыта no строительству l\teтpo мож­
но будет сотрудничать над разработкой совместных 
технических nроектов, над конструнрованнем стро­
итеJlЬНЫХ 1\leXЗHIIЗMOB, nодумать над рацнона:IЬНЫ'! 
разделеннем труда no изготовлению проходческого 
оборудования и т. д. Так, недавно, на 13-:lt заседа­
нни межnравительственной советско-чехоС.'!овацкоi'l 
ко�шссин no экономическо:\tу н научно-техническо­
му сотрудничеству от�1ечалась це.1есообразность 
расширения объе:�1а nроизводства чугунных тюбин­
гов на основе сnециа.'lизации и кооnерироваш1я 
между nромыш.'lенностью СССР и ЧССР. 

Несомненно н то, что Чехос.1овюшя со свое\1 раз­
витой nрО:\tышлевноii базоil, с высокой техннчесJ<оi'J 
культурой трудящихся п их трудосnособностью, с 
творчесю1м nодходом к делу инженеров н техншю­
создаст совремепное метро, достоi1ное соцнаJшст 
ческого государства. В будущем оnыт по стронтеЛI,­
ству и ЭJ<СнJiуатации лражского метро nослужит для 
сооружения метроnолитенов в других странах со­
циаJI нстнческого содружества. 

МОНУМЕНТ ВЕЧНОЙ И НЕРУШИМОЙ ДРУЖБЫ 
Б. МОРАВЕЦ, 
rnавнын партинный орrаннэатор стро�tтеnьства nражскоrо 
метро 
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История строительства nраж­
ского метроnо.'lитена хотя и не­
бо.1ьшая, но дово.1ьно бурная. 
Деilствнте.'lьный размах строп­
те.'lьства начался nосле nО.'Jити­
чсскоil консолидации в нашей 
стране, когда Коммунистпчес· 
кую nартию Чехословакни воз­
главило новое руководство во 
главе с тов. Гусаком и когда 
наша nартия nрове.1а чистку 
своих рядов. 

В середине 1971 г., когда встуnила в действие но­
вая организационная структура на стронтс.1ьстве 
nражского метро, воnрос о ходе его сооружения 
рассматривался в nрезид11УС�Iе ЦК КПЧ. Бы.1о nрн­
нято решение об укреn.1ении партнйного в.1няння 
на этоi1 круnной строi1ке социа.rtизма нашеl1 cтpil· 
J!Ы. Был создан объединенныi1 nартнiiный ко;,lптет 
строительства nражского метро, в состав которого 
вошли nредставите.rш nартт·1ных организацнi1 ос­
Jювных nодрядчпков и субnодрядчиков, nредставн­
ли заказчика, генерального nроектировщнка и nре�­
седатель объединеrтого nрофсоюзного J<оыитета. 

В том же году назнаqен главный nартийныi1 ор­
ганизатор строительства пражского метро - пар-



торг ЦК, который одновременно является секрета­
рем объединенного партнйного комитета. 

Такая структура партнiiного комитета обусловле­
на тем, что в строительстве nражского метро уча­
ствуют круnные субподрядчнки с транспортных ве­
до�tств, угольноii про�tышленностн, тяжелого маш�t­
ностроення 11 ..:tругнх. Некоторые нз этнх организа­
цнit размещены террнторналыю вне Праги. 

Основные задачи объединенного nартийного ко­
�Jttтета н nарторга определены в решении президиу­
ма ЦК КПЧ н направлены на выnолнение директив 
XIV съезда КПЧ в областн строительства nражско· 
го метро. 

ДеятеJJЫюсть объею1нешюго партнitного коr.ште· 
та направлена 11а 

объединение ycилJtt"J всех nартийных организа­
ЦJtii и коммунистов, пptlltttмaющиx участие в строи­

•JJJ,стве метро; 
развитие по.rtнти J<o-o рга 11 из а цион ной работы пар­

тиtt n популяр�tзацttи н Вltедрении n�редовоrо оnыта, 
наnравленной на сокраш.ение сроков строительства 
н снижение его стоимости; 

обесnече1111е napтиi'ttюii жнзнн на отдельных участ­
ках; 

создание yc.'IOBJJЙ для ра�вития инициативы тру­
дящихся Н СОЦИЭ.'li!СТНЧССКОГО СОревнования; 

npaвtt.'IЫJOe раз�tещен11е коммувнетоn на стройке 
н подбор кадров. 

Еже�tесячно на заседаннн объеднненного nартий­
ного ко�штета прн участнн всех ответственных хо­
зяйственных руководнте.'!еii (директоров) рассмат­
ривается выполнение плана и выявляются основные 
трудностн, нренятствующис ходу строительства. 
Кроме того, партиПныit комитет рассматривает 
док.'lадьt о ходе подготовки сооружения дальней­
ших трасс и целыii t<омnлекс вопросов, связанных 

с рационализацией nроизводства, техникой безо­
nасности, развитием соцналистического соревнова­
ния и др. 

На стронтсльстве пражского метроnолитена у•.;­
лешно работает объедшtенnыit nрофсоюзны\1 комн­
тет н коордtJнащ1онная ко�шссня органнзацнй Со­
циалистнческого Союза Мо.'lодежн. 

0 npaви.'!ЬJIOCTII ПрН11ЯТЫХ реШеНИЙ 13 це.'lОМ КО�IП­
.'Iексе строительства свидете.'lьствует тот факт, что 
объем строите.rtьно-монтажных работ за 1971 год 
лревыша.r1 объем, выполненныi1 за четыре преды­
дущих года, а в последующие годы постоянно уве­
лнчнва.'lся. 

.Между заводамн, бригадами н отдельными рабо­
чими широко развернулось социа.'lистическое сорев­
нование. На строi'tке 12 коллективам прнсвоено 
звание «Брttгада социатtстнчес-.юго труда», 78 t<О.II­
лективоn сорев1tуется за честь носить это гордое 
ЗВЗIJИе. 

Ежегодно на стронте;tьстве метро лучшим кол­
леi<тивам и отдеJtьным работникам nрисваивается 
звание «Строитель метро» с выдачей золотого, се­
ребряного ttли бронзового значка, диnлома и де­
нежноft nремии. 

Лучше�1у строtпелыю�tу уnравлению вручается 
nереходящее Красное знамя. 

Советские специалисты, участвующие в строн­
тельстве иражского метро, актнэно сотрудничают с 
oбъeдiiJJeJJHЬJIII ПЗрТНЙ11Ы�1 KO�IHTeTO�i J<ЛЧ Н ВСегда 
выстуnают как ком�1уннсты-интернащюна.'1tJсты. 

Большую роль в нашнх успехах по досрочному 
nуску лервой линии оказала неоценюхая nомощь 
Советского Союза, н �tы, ко�шунисты, гордимся 
тем. что наше пражское �tетро создано СОВ)tест­
ными уснлнямн обеих стран. Этим воздвигнут в 
Праге мону:\1еttт вечноit н нерушимой дружбы меж­
ду нашими народами. 

МОЖЕТ ОЦЕНИТЬ ВСЯ СТРАНА 
К. ПОЛАК, 

rенерапьнын днректор треста ссВоднн ставбы•• 

Почему наш трест утверди­
ЛJJ генераJJьным nодрядчиком 
по строите.'lьству метро в Пра­
ге? У нас есть оnыт основания 
бо.'lьших строек, nолученный 
np11 возведении гидротехниче­
скнх сооружений - мощных 
п.11отин, водохрани.'!ищ и т. д. 
Главное же- �JЬI рассматри­
вае:\1 строi1ку метро не только 
как ЭKOHO:IIIIЧCCKyЮ, RO И Ка!� 
основную нашу политическую 
задачу. 

)l(нвoit ннтсрес nроявляем мы к техническим до­
стнжениям советсt.:их ко.'lлег, неоднократно посе­
щая cтpoi'tt<JJ метrю в .Мосt<Ве, Ленннrраде, Тбилиси, 
Баt<у. Во встречах, беседах, часто неnосредственно 
на шах1 ах, coвeтct<tte специалисты щедро делятся 
своим многолетtlttм опытом сооружения тоннелеii н 

станциi'J. Отрадно дружесt<ое общение, в основе t<о­
торого лежит СОJJидарность в развитии технического 
11рогресса oбettx стран. 

В nериод нашей nроизводственной nодготовки -
организации соответствующей базы для строителей, 
создания бетонного, арматурного и деревообnе­
.rtочtюго заводов, а также мастерских по ремонту 
автотрансnорта - наши�1 .1учшим консультантом 
был соr.етский спецнатtст В. Д. Подежаев. .Много 
ценных советов получили �1ы от товарищей И. Под­
чуфарова, А. Деннщенко, А. Луговцова, В. Федоро­
ва. 

В завершающей стадии стронтедьства нашеi1 nep­
вoit линнн, когда в соцна:шстнческо�t соревновании 
был взят курс на досрочныi1 ее пуск с одновре�tен­
ным развертыванием работ на второй трассе -
«IA», особенно действенную научно-техннqескую 
nомощь оказыва.гtи нам ру1<оводите.r�и советских ор­
J'Мtизациt"t тт. И. Соснов, А. Страхов, 10. Батурн11 
н многне другие. В COB!Itecтнolt работе утвержда­
лось наше социалистическое содружество, роль ко­
торого может оценить телерь вся страна. 
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ПО·МЕТРОСТРОЕВСКИ ЩЕДРО ДЕЛИЛНСЬ ОПЫТОМ 
А. ДЕНИЩЕНКО, 
заместитель начальника Главтоннельметростроя 

За 40 с лншнн:\J лет отечест­
венного �1етростроення органн­
защlямн Главтоннельметрос l ·  
роя построено в Москве, Лc­
llllllгpaдe, Киеве, Тбилиси н Ба 
ку 252,6 кл1 лнниi1 со 160 стан· 
циямн. Продолжаются работы 
по дальнейшему развитию се­
ти метрополитена в этих го­
родах н одновреме11110 ведеr­
ся сооружение первых линий в 
Харькове и Ташr<е�1тс. В на-
стоящее время в семн городах 

иашеi'l стра11 ы в 11 роцсссе строительства находится 
72,9 к,tt л1111Иii �tстро с 48 станциями. Hat<Orlлeн 
большоii н �tJ\Огосторонннй оnыт проходки тоннР· 
лей н сооруженшt станциi1 с nрнмененнем разлнч­
ных конструкциi1 н сnособов nроизводства работ, в 
завнснмостн от г:tубнны заложения, инженерно­
геологнческнх н других условнй. 

Сотрудничество �tежду советскими и чехословац­
кнмн :\tетростроевца;\111 возн11кдо сразу же nосле то­
го, как было решено стронть в столице ЧССР мет­
рополитен. Оно в значнтельной мере облегчило ре­
шение сложных тсх111tческнх н органнзациоtiных за­
дач, BOЗIIIIKШIIX nеред нашими друзьями. 

В течен11с nоследующих лет руководителн всех 
метростроительных организаций Главтоннельмеr-
ростроя н нх nсрсонал на шахтах н объ-
СI<тах метроnол11тсна nо-�tетростроевски щед-
ро делились свонм опытом со строитедш1и, не 
СJ<Dывая недостатков, nредостерегая от ошибок. 

За время с 1 968 г. чсхослоnащше сnециалисты tlе­
однократно знai<OMI!J1!1Cb с организацией строитет,­
ства, nронзоодстnом работ и конструкциями тонне­
лей 11 станю11"1 мстрополнте1юв в MocJ<Be, ЛеншJJ'ра­
дс, I<иene. Харькове, Тбилисп н Баку. Им была прс· 
доставлена шнрокая возмож110Сть увидеть в натурс 
в разных фазах стронтельства MJJOГJJe объекты мет· 
роnолнтсиов н получить нс•1ерnывающне консульта­
цнrl, ннтересующую 1111формацию и справочные дан­
ные no всс�1 вопросам, l<асающимся разработ1<и кон­
струкцнil, способов пронзводства работ, новых тех­
ннчеСI<нх рсшеннЛ, в том чисJJе: 

ПО СТаiЩНЯ\1 Г.'lубОКОГО ЗaJJOЖei!IIЯ ПIIЛOIIIIOГO, КО· 
• 'IOIIHOГO Н ОД110С130.1,ЧаТОГО ТИПОВ ИЗ чугунных ТЮбин­
ГОВ 11 сборного жс.'lсзобетона; 

коJJонным н односводчаты�r станцпям ОТI<рытогu 
сnособа работ; 

всем в1ща�r персгонных тоннелей, включая конст­
рукции с железобстоннымн обжатыми в nороду н 
�юнолитно-прсссоnанны�1и бетоннымн обделками, а 
Таi<ЖС ПpHTOJIJieЛbHЫM COOpyЖCIIIIЯM; 

11рОХОДI<С CTЗliЦIIil 11 ТОIIНеЛСЙ С npИMCIICIIHeM paз­
JIIIЧIIЫX IЦIITOIJ 11 бЛOI<OTIOбiiiiГO)'KJJaдЧIIKOB; 

IICIIOJJbЗOIЗЭIIIIIO J<CCCOHII ЫХ CIIOCOбOB, ИCI<YCCTBCHIIO· 
му замораживанню н водоnоннжению; 
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нрнмененню железобетонных обделок с облнцов­
коil чугуннымн nлитами для сокращення nотреблс­
ння дсфнцнтных чугунных тюбннгов; 

устройству ностояиных nутей в тоннелях и нз 
станцнях; 

органнзацнн геодезнческо-�1аркшеiщерско1"1 служ­
бы н мtюгю1 друrнм вопросам. 

Мос1<овскн1·1 мсхаш1ческнi1 завод ГлавтоннеJJьмет­
ростроя обеснеч н вал строительство линий « 1 С» и 
«IA» 11ражского метрополитена ЩJ1Тами, блокотю­
бtiiii'ОУI<JJадчнками для монтажа обделок перегон­
JIЫХ 11 CTalllllfOIIHЫX TOIIHCЛei! И ЧУГУННЫМИ ТЮбинга­
�111 больших д11аметров. 

Между этим заводом 11 чехословацкими метрос· 
роевцамн установнлись •nодлинные деловые связи, 
Cl<peiJJteнныe дружесi<ОЙ .солидарностью. Работники 
завода всегда точно выnолняюr свои обязательства 
nеред строителями нражского метроnолитена. 

Специалисты органнзаций Главтоннельметро-
строя прн нсобходнмости выезжали в Прагу, чтобы 
на месте оказать nомощь в монтаже и освоении nо­
l.: l'авленного из СССР горноnроходческого оборудо­
вания, nерсдать свой оnыт no nроходке тоннелей, 
устройству nутей �1етроnол11тена н другим работам. 

Длнтельное время в столице Чехасловакии рабо­
тает групnа �1аших сnециалистов-консультантов, 
оператнвно участвуя в сооружении nражского мет­
рополитена. 

Чехословацкне строители со своей стороны мно­
го сделали для наиболее эффективного использова­
ния оnыта советских метростроителей с учетом мест­
ных условий и требованпй. �ществляя сооруже­
ния метроnолитена, чехословацкие метростроевцы 
на высоком nрофессновальном уровне за короткиv· 
cpot< разработали и успешно внедрили ряд эффек 
тriBIJЫX техничссi<JIХ решений, которые усnешно мо­
r·ут быть нспользоваJIЫ н на нашr1х стройках. 

К таким решениям следует, например, 011нести 
t<pCIIJICIIHC бОЛЬ'ШНХ I<ОТЛОВаНОВ железобеТОНIIЫМИ 
сваямн, прн'�1ененне сборных железобетонных npeд­
JiarJpяжeiJHЫX балок nерекрытий станций и тонне­
лей. иctJOJiьэoвaiJНC рациональных инвентарных опа­
;rубок nри возведении конструкций из монолитного 
железобетона, сnособы устройства облицовок стен 
станцнй по специальным каркасам, материалы :1 
техника выполнения наружной гидроизоляции тон­
нелей 11 многое другое . 

Чехословацкие метростроевцы всегда охотно 11 
исчерnывающе деJJнлнсь своим оnытом с друзьями 
из Совстекого Союза, прояв.11яя nрн этом 1< ним 
бОЛЬШОе ВНШ1а1111е 11 ОТЗЫВЧИВОСТЬ. 

Весь ход техннческого сотрудничества nоказал. 
что обмен идеями, nракт11ческнм оnыто:-.1 и накоnлен­
нымJI знаш1ями, совместное обсуждение воЭJiикаю­
щнх BOilpOCOD BЗЗH�IIIO обогащают СОВСТСI<ИХ 11 'IC· 
хосJiовацi<ИХ метростроителей, nомогают им Jlахо­
днть нанбоJrсе рациональные nути решення слож­
ных тех1111Ческих и организационных воnросов nри 
строи1:еJ1ьствс метроnолитенов. 



СТАНОВИМСЯ В РЯДЫ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
СЕМЬИ СТРОИТЕЛЕЙ МЕТРО 

Я. ТРПИШОВСКИЙ. 
директор нацнонаnьноrо предпрнятня «Метростав» 

Мы завершнлн задание, ко­
торое возложили н а  нас наша 
нартия и правительство: до­
срочно, на два месяца раньше 
выполш1ли постановление 
XIV съезда Коммунистической 
nартии ЧССР о вводе в эк­
сплуатацню nервого участ1<а 
Пражского метро. Мы стано­
ВIIМСЯ в ряды социал нстиче­
СI<ОЙ семьи метростронтелеi1, 
основанной Вами в 1 932 r. 

В этн радостные для нас дни м ы  с чувством 
г.11убоко1! благодарности вспоминаем советскнх 
метростронтелей, которые оказали наы неоценимую 
помощь в сооруженни первоi1 очереди Пражского 
метро. В знак нашей признате.11ьности сердечно 
приветствуем 11 искренне желаем всем советскн� 
метростроите.11я м  больших успехов в их нелегком, 
но благодар110�1 труде. 

Стройкой чсхословацко-советской дружбы явля­
ется сооружс1111е пражского метрополитена не толь­
ко по взаимному творчесJ<ому знакомству рабочих 
и инженерно-технических I<адров обеих сторон, но 
11 как результат повышения сознания широких 
масс наших народов в совместном усилии разви­
тия наших стран и укрепления социалистичесi<ОГО 
лагеря. 

Мы всnоминаем в эти дни советских специали­
стов, которые в 1968 r. пач а.rtи монтировать первый 
проходческий щит, а в январе 1969 r. ста.�и в сов­
местной работе обучать наших проходчИI<ОВ. 

'\ы всnомннаем первого советского консультанта 
П. А. Часовнтнна, дОI<тор а  техю1ческих наук, кото­
рыil продолжает жи1ь в нашнх сердцах своей ра­
ботоil по nодготовке постанов.'!ення Правительства 
ЧССР о стронтс.11ьстве метро. 

Выражаем благодарность нашему первому кон­
сультанту no механизацин, работинку Ленметро­
строя ннженсру П. Шестову. 

Как это часто случается на большнх стро1"1ках, 
МЫ встрсчаЛНСЬ СО MIIOГIIMИ труд110СТЯМИ Н СЛОЖНО­
СТЯМII, 1<0торые с помощью советс1шх сnециалистов 
нреодОJJелн усnешно. 

Очень помоглн нам главный консультан.т В. К 
Федоров - инженер Мосметростроя, консультан·r 
по тоt1нелыюму строительству Д. И. Сепитый_ и мc­
xaiiHI< В. И. Куннцын - инженеры Ленметростроя. 

Советс1<ие 11Сnыта1111ые методы строителоства мет­
ро мы соел.tlltяли в развитии нашего строител:ьства с 
уменнем н ИIIIЩt1ативо1"1 наших рабочих, техников 11  
инженеров с nомощью непрестанной рационализа­
ции. 

Мы строим метро в 1<рушюi1 t<ооперацнн npeд­
пplt»тнit. В c.'IOЖIIOi'l кооперации, при наличии высо­
коi·, сnециалнзации по отдельным видам работ, н а м  
много помогает в координации деятельности от­
дельных nривлеченных предnриятий парторг ЦК 
КПЧ н объединенная профееюзная организация. 

После успешного ввода в эксплуатацию nервого 
участка лнннн «С» наши бригады социалистическо­
го труда взяли на себя новые обязательства: в 
1974 r. пройти 2550 м nерегоиных тоннелей, 616 м 
станционных тоннелей и 28 м наклонных ходов н а  
первом участке линии «А». Этот участок 1\rетрополи­
тена глубокого заложения длиной 5 км: с . семью 
станциями мы начали строить еще в 1971 году. По 
мере окончания работ на линии «С» переходили по­
стеnенно на работы no сооружению стволов, венти­
ляционных, nодходных и перегоиных тоннелеft. С 
конца 1 972 г. возводятся станции. 
. В п рое1<те второй л ю1ии предусмотрены некото­
рые воnросы рационализацпи в связи с сооружением 
двух трехсводчатых станциit с обделкой из железобе­
тонных тюбингов, nроходкой 1200 м перегоиных 
тоннелей механизнрованным щитом с обделкой из 
монолитного nрессованного бетона, nрименением 
подземных стен nри стронте.r�ьстве вестибюлей и 
широкнм использованием химического закрепления 
грунтов для обеспечения устойчивости обществен­
ных зданий и безопасного ведения проходческих ра­
бот. 

-

У.'lучшая организацию труда, при по�1ощи комп­
лекса мероприятий мы обязаны обеспечить годовой 
рост производительности труда в средне:-.1 н а  7 % .  

Таким образом, мы выпо.'lняеr.t задание комплекс­
ноГ! соцналистtlчесi<Оi'l рацнопализацин, намечевноir 
nостановлением XIV съезда Ком�tунистической 
nартии ЧССР, и стремимся обеспечить срок сдачи 
в эJ<сплуатацню первого участJ<а ЛШIИII «А» в 111 
I<Ba pтaJJe 1978 r. 
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С БОЛ ЬШОЙ ПРОИЗВОДСТВЕННОЙ ПОБЕДОЙ 
В. ФЕДОРОВ, 
rnавный советский консуnьтаит no строительству 
nражскоrо метроnолитена 

От имени советских сnеци­
алистов, работающих н а  nраж­
ском метроnолитене, хочу nо­
здравить всех участников стро­
ительства его nервой линии с 
большой nроизводственной nо­
бедой, с осуществлением мечты 
всего чехословацJ<ого народа. 

Проведение в жизнь реше­
юJй XIV съезда КПЧ, рекомен­
даций городского комитета 
КПЧ, а также различных орга­

низационных мероnриятий nозволило вести стро­
ительно-монтажные работы в нарастающем темnе. 
На nусковой линни около 5000 метров лерегоиных 
тонне.'Jей сооружено nри nомощи советского обору­
дования и материалов (тюбингов) . Горное обору­
дование - немеханизированные щиты, тюбинго­
укладчИJ<И - было смонтировано советскими сnе­
циалистами nод руководством инженера П. Шесто­
ва. Наши монтажники 11 лроходчики - тт. Пет-

ренко, А1·1аньев, Харламов и другие участвовали в 
пр актическом обучении чехословацких строителей 
работе на щитах, тюбингоукладчиках, логрузочных 
машинах. На участке начальника й. Гесса чехосло­
ваUJше рабочие хорошо освоили советс1<ую техннку, 
н в с.11ожных rеологичесi<ИХ условиях - nри водо­
лонижении, под более чем сорока железнодорожны­
ми путями и трамвайными линиямн - соорудили 
перегенные то�1нели между станциями «Соколов­
ская» и «Главный вокзал», достигнув скорости со­
оружения 100 метров тоннеJIЯ в месяц и 5 м 40 см 
За СУТКИ. 

Более 200 советских сnеJJ.иалнстов с t<ратJ<овре­
менным лребыванием в ЧССР осуществляли техни­
ческие J<онсультащtи. Семь наших специалистов 
t<ОIJсультировали строителей пр ажскоrо ыетро 
долгосrочным nrебыванием в ЧССР. Среди кон­
су.пьтаций и nредложений, nовлиявших на ход 

строительства - технические решения, ускорнвшие 
сооружение станций «Молодежная» и «Качеров»: 
замена тюбингового креnления н а  I<релление нз 
железобетонных блоков л ри л роходке перегоиных 
тоннеле!"t; рекомендацни по укладке nути метроnо­
литена и контактного рельса, прокл адке I<aбeлell в 
nерегоиных тоннелях и др . 
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НАШЕ ТЕХНИ ЧЕСКОЕ СОДЕЙСТВИЕ 
А. ЛУГОВЦОВ, 
начальник ннстнтута «Метроrиnротранс» 

Открытие nервой линии 
пражского метрополитена Н\.:· 
сомненно большое событие в 
истории столицы Чехослова-
юш. Сделан лервый круnныii 
шаг не только в метростроении 
этой страны, но ·и в nерестрой­
ке всей системы городского об­
щественtюго транспорта. 

Теперь, когда подземные экс­
nрессьr курсируют на ЛИIIHII 
«1 С» от станции «Качеров» до 

станции «Соколовская», когда строится централь­
ный участок линии «А» и развернуто nроектирова­
ние других участков метро, все более отчетливо вы­
рисовываются реальные контуры сети nражского 
метроnолитена, который в ведалеком будущем ста­
нет основным видом городского трансnорта. 

Без nреувелнчения можно сказать, что строитель­
ство метро в Праге - одна из наиболее сложных 
задач, с которой столкнулась инженерно-строrt­
тельная наука н nрактика. Особые труд.1юсти воз­
никли nри строительстве в стесненных условиях цен­
тральных районов города с плотной многоэтажной 
застройкой. 

Наши чехословацкне друзья усnеш110 справнлись с 
этой задачей. 

В этн днн хочется nоздравить творцов tlpaжct<o-
гo метро - тех, I<ТО его проеl<тttровал, строил 11 
ввел в действие, - с большой трудовой победой. 

1 0  

Прия1'но сознавать, что в этом важном деле есть 
доля труда и советСJ<их сnециаJJистов, которые Ol<a· 
зь1вали техническое содействие в создании Праж­
СJ<ого метро в соответствнн с межправнтельствен­
ньтми Советеко-Чехословацкими соглашениями. 

Активное участие в этой работе с самого начала 
nринимали и nроектировщики Метрогипротранса. 

Наше техническое содействие выражалось (н вы­
ражается в настоящее время) в nроведенни эксnер­
тиз nроектов, консультаций, участин в разработке 
принциnиальных проектных решений и nередаче 
технической доt<ументации. 

С эт01"1 целью в Прагу выезжали н направляются 
специалисты по Пltженерной геологи!!, разработке 
архитектуf}Но-nланировочных решений станций и ве­
стибюлей, 1·расспрованию подземных линнi1, nроек­
тированию тоннельных констру1щий, организации 
производства nодземных работ, вентиляционных, 
электротехнических и автоматических устройств. 

Многие чехословацкие сnециалисты снстематиче­
Сt<И зн акомятся в нашем институте с оnытом nро­
ектнрова ни я совстс1шх метроnолите.нов. 

Особое внимание было уделено решению таких 
принщшиальных воnросов, как выбор направления 
линий метро, глубины заложения тоннелей и спосо­
бов их сооружения. 

Эп1 воnросы взаимосвязаi!Ы, и решевне нх выте­
l<ает 11з ком•плексноit оце111<11 градостроитеJtьt-IЫХ, нн­
женерlю-геологнческнх, тсх1шко-экономнчесюtх п 
социальных факторов. В конечном итоге требова­
Jюсь создать максимальные удобства для пассажи-
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При рассмотрении проеr<тов лнннн «1А» по пред­
ложению coвeтcr<oi'l стороны nрrrняты следующи� 
предложения: применевне механнзнрованного щита 
с обдет<ой из монолитна-прессованного бетона для 
сооружения перегенных тоrшелеir nод рекой Влта­
вой и под старой частью города; возведение стан­
ций из же.'lезобетонных тюбингов; устройство пере­
садкн с ЛIIIIШI «IA» на «IБ» на станции «Мустею> 11 
там же уnрощенне стронте.1ьства сою1ещенного ве­
стибюля с nepexoдo�t ; сооружение туnиков за стан­
циеir «Ленина». В проекте Лllllllll «IIA» принято на­
ше предложевне о с�1ещеннн тоннелей в районе Вп­
ноградскО!"r улнцы, нозволяющее не перекладывать 
l<pynньll"t водовод. По rrроекту ЛIII-JIШ «liC» намечено 
спрю 1J1ение трассы 11 у�1еньшенне крнвых, дающее 
возможность сОI<ратнть длину nерегоиных тоJrнеле�r 
на этой ЛJIIIIIJI на 300-350 метров. 

СовстсJоtмн сnсJJ.На.пистамн nроnсдсны I<ОIJсуль­
тацин Пр11 COCTaBJICIIIIII тeXIIIJЧeCI<ИX УСЛОВИi"l ДЛЯ 
i1роектнро13а1111Я, 11рн разработке служебных инст­
руrщнй по эксплуатац11н мстрополнтена, а такж� 
llpЗBHJI ero ТСХНИЧеСt<ОЙ ЭКСnлуатацнн. 

Строительство метрополнтена в Праrе продол­
жается. Дпя очередtюi'r Л II НI Ш  «fA» будут поставле­
IIЫ 14 тюбннгоуr<.rrадчнков ( 1 0  уже поставлено), два 
механнзирован11ых щита для тве.рдых пород с комп­
лексом оборудооашrя для сооружения тоннелеi1 с 
пrессованно1"1 MOIIO!Jнтнoir бетонноir обделкой, 25 

r<омллектов эскаJrаторов больших размеров и чугун­
ные тюбинги различного сечення. На строительстве 
nос.rrедующнх л11ний также частично будет приме­
няться советское горнопроходческое оборудован11е и 
матерналы. 

Можно с радостью констатировать, что это боль­
шое строительство яв.'lяется cтpoi1кoir прекрасного 
советско-чехосдова цк ого сотру д н нчества. 

Вагон Е,1с• изготовленный Мытищиненим машнностронтель· 
ным заводом для nражсного метро 

.......................................................................................................................................................................................... 

ров, обеспечнть эффективность строительства и экс­
nлуатацин и, по возможности, минимальное нару­
шешrе нормаль11ых условий городской жизни в зо­
не сооружеrшя метрополитена. 

На основе подробного изучения указанныл 
факторов и многовариантных проектных прорабо­
ток сочли целесообразным nринять диаметральное 
11аправление OCIIOBIIЫX линиi1 метро и такую глуби­
ну их заJюже11ия, t<оторая позволила бы вести стро­
llтельство в централь11ой части города преимущест­
венtю заl<рьrтым сnособом, без вскрытия поверх­
rюсти. 

Оче11ь важно, что, основываясь на оnьпе строи­
тельства метрополитена в Советском Союзr, 
удалось на з11ачнтельном nротяжении централь­
IIЫХ участr<ов отказатьсн от применения отl<рыто· 
го слоеоба сооружения тоннелей и nредусмотреть 
их строительство за1<рытым способом в толщ(;' 
сланцев. Это дает возможность исключить лрн 
строительстве метроnолитена рытье траншей и кот­
лованов н а  центральных улицах, снос зданий, орга­
низацию травепортных объездов, а также резко со­
кратить объем nерею1адок подземных коммуни· 
каций. 

Разумеется, строительство вестибюлей станцнi1 
nриходнтся н в этом случае осуществлять открытым 
способом. 

Преимущества закрытого способа работ с исnоль­
зованием nроходческих щитов и блокаукладчиков 
советского производства наглядно подтвердились 
при сооружен ин ряда участков лпнии « 1 С» даже на 
относ11тельво небольшой глуби11е от поверхности. 

При прокладке центрального участка линии «А» 
от улицы Ленина до площади Мира лримене�JИе 
этого способа будет расширено. Здесь лерегоиные 
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тоннели и шесть из семи станциir будут сооружать­
ся закрытым способом. 

С целью сохранения ценных архuтектурнь1х nа­
мятнllков проходку перегоиных тоннелей под Ста­
рым городом nредусматривается осуществить но­
вым советским механизированным комплексом, соз­
дающим монолитво-nрессованную обделку тонне­
лей и нскщо•1ающим nри этом просадку поверхно­
стн. 

Большую работу по nодготовке исходных мате­
риалов для обоснова+rия строительства метро и по 
разработке при1щипиальных nроек-nных решений 
nровел Государствев11ый институт транспортиого 
лрое1<тировавия (СУ ДОП), являвшийся ранее гене­
ральным nроектировщиком, совместно с проект-
1-JЫМ 1111Ститутом, Гндролроектом, Горным 
nроектным институтом г. Остравы и Транспортно­
ннженерным 11нститутом (УДИ). Инженерно-геоло­
гические изыскаrшя с достоверным лрогнозом были 
выполнены нроектным институтоiм по транспортным 
сооружениям (ПУ ДИС) . Впоследстви и  была созда­
llа новая специализированная организация «Метро· 
проект», являющаяся ныне генеральным проекти­
ровщиком лражского метро. Создание этой органи· 
зации nозволило не только более целеустремленно 
проводнть еднную техническую политику в проекти­
рованнн метро, 110 и повысить качество проектных 
разработок. 

Слецнал11сты «Метролроекта», многие из которых 
ранее решали nроблемы метро в институте СУДОП, 
быстро освоили науку лроектирования метрополи­
тенов и в настоящее время nродолжают на высоком 
техническом уровне вести обоснование и разработку 
современ11ых технических решений и лроектов но­
вых линий. 



НАШИ ИНТЕРВЬЮ 

О ТЕНДЕН ЦИSIХ ПРОЕКТНЫХ РАЗРАБОТОК 
М. rt<YБKA, 
rnе�внын ннженер «Метропроекта-Прilril» 

В nсрсnе!<тиве наших про­
СI<Тных разработок 2000-ii год. 
Основная задача сегодняшнего 
дня - составление технических 
проектов развнтня линнi1 «А», 
«В» 11 «С» до 1985 года - 1 эта­
na строите.'lьства пражского 
мeтpoiiOJIIIТe11a. По завершен1111 
этого этапа подземвые транс­
nорт11 ые пути обра::�уют классн­
чесi<ИI"I треугольник в цевтре 
города, где на поверхностн бу­

дет полностью снято трамвайное двнже11не. 
В настоящее время ведется nодготовка проеi<тных 

заданнl! продолження динш1 «С» в новыi1 жилоii 
paiioн южной части Прагн с населением свыше 70 
тыснч человек и развития трассы «А» в восточном 
ее наnравлении. Заканчивается разработка проект­
IIО-тсхническоii документацнн для nервого эксплуа­
тацнонного участка «IB:x-, I<Oтopыii соедвннт стан­
цию «Соколовская» со Сr.1нховским вокзалом в за­
падной части города. На .1инни «IYC» намечено че­
тыре, «IIA» - три и «1 В» - семь станций. На вceii 
ceтti метроnолитена сред11ее расстояние между стан­
циямн ве превысит 850 метров, 11а окраи�1ах ОIЮ 
несколько длин11ее. Для возможностн пересадОI< в 
этих раi1онах с одноi'l лнш111 на другую, на некото­
рых из них предусмотрены «BIIЛ I\11». 

Одна нз тенденциii нашнх проектов - непремен­
ная увязка сети r.1етро с назе,шымн вил.ами город-

СI<ОГО трансnорта. Этому должны способствооа rr, 
r<ЭI< создание nодземных nереходов с разветвленны­
М11 вь1ходамн неnосредственно к островкам тра�r­
вайных остановок, аnтобусньrм н железнодорож­
IIЬIМ вокзалам, так и стронтельство в I<oмnлcr<cc со 
с·rа1щиями автомобильных гаражей. 

Расчетный лассажнрооборот н а  отдельных стан­
циях метрополнтена к 1980 году в каждый утрсн­
ннй час «nик» составнт nримерно 12 тысяч человек. 

Особенности пражс1юго рельефа и условня нето­
рической застроl!кн обусловили конструктивно-п.н­
нировочную слецифш<у метроnолнтена с лерелада­
ми между CTaiiЦIIOIIIII>!Mii урОВНЯМИ paЗЛИLJIIЬIX ГО­
рОДСКИХ территориi'1 до 200 метров, продольным ук·'" 
JJоном до 40%0 11 закруt'JJе11иямн отдельвых участ 
I<ов до 350 метров. 

При лроектированин I<Онструкциii линнi'1 глубоко­
го заложения nрежде всего взят курс на ЭI<OIIOIШIIO 
чугунных материалов. Даже для условий cJioжвoii 
гидрогеологии мь1 рекомендуем те И.'lи иные coчeтa­
IIIIЯ чугуна и бетона, вапрюrер, основная станцнОtl· 
ная конструкция нз чугуна, а технический тоннель 
нли I<онец глухо1·1 частн - из жс.11езобетона и т. д. 
Очень nолезен в этом отношении опыт москвнчеl! -
строителей «ПyшкиiiCI<OI.I», лрименивших ва став· 
цни nлоские лотковые н боi<овые ж�::лезобетоr11rые 
бJIOI<и с гидроизоляцией IIЗ чугунных nлит. Важвоr. 
зва�Iение nридаем мь1 улучшению водонеприницае­
мьiх качеств железобетош1ь1х блоков, изысканию ра· 
цнональньrх форм их сечения, лрочньrх н упругнх 
гндронзоляционных nокрытнi1 (вуизил) и т. д. П�с· 

дусматриваем также широкое нсnользованне совет­
ского опыта экономичного сооружения товнелей с 
монолит1ю-nрессованвоi1 железобетонной обделкой. 

....................................................................................... .................................................................................................... 

Метрополитен 
и транспортная система Праги 
М. ЛАЦЕК, 
rенерilnьнын директор «Транспортных 
предпрнятнн Пре�rн» 

Современное сос;оянне ropoдcl<oro 
транс11орта в Праге X<Jpal<тepllзyeтcll 
бот,шtlм nеремещеrтем жнтелсi't 11 снль· 
11ым ростом моторнэашщ нмсltНО 11Ндн­
вндуалыtоrо ав1•омобнл11зма. По двнже· 
111110 11 длшtе городского массового тра11с­
порт11 113 OДIIfl КВDдрЗiНЫЙ IOIJIOMeTp 
Прага Зtlачнтелыю nревышает cpcдltce 
ЧНС.10 ГОрОДОВ мнра СО Ср3ВННТС.1ЫIЫМ 
К0.111'1ССТВОМ ЖIITe.1Cii. 

Прага нмеет 1 100 000 жttтeлeil. ее 
11.1ощадь 290 к,н2. В tороде 137 лнннii ав­
тобусов 11 трамваев, общеit д.11tiiOit сетн 
1 239 к.�r. 11а однн квадрапtыil ютометр 
о Праге 11рю:одится 4,27 KAI лt1 m1f! мае-

сового назе�1110rо трансnорта. Среднее 
paCCTOЯIItte OДIIOii ПОСЗДКН (на ОДНОГО 
пассажнра) составляет 5,2 KAI, 11ередв11-
жеш1е 11ассажнроо (колнчество поездОI< 
о средствах мacconOI'O тpatiCilopтa о год) 
составляет 508. 

Степень моторнзащш о Праrе посте11е11-
1'О нрнб11нжас JСЯ к европейскому н Mtl· 
рОВОМу ур001110. 

3D •tетоертыil квартал 1973 г. в Праге 
зарегнстрнровано 226 689 машtш (т. е .  
С1еnень ЪIOTOptiЭЗUIIII 1 :4,8) , В ТОЪ! ЧНС.1е 
157 337 легковых аотомоб11леii (стеnе•tь 
т1ч1JОГО автомобнлнэма 1 :6,9) . 

Городсr<ой массовыii трансnорт nере­
вознт в час «ПIIK» утром 9 1 %  naccaжtl­
poв 11 только 9о/о жителеi1 пользуются 
друt·нм средстDО�I транспорта. Городскоi1 
массооыii транс11орт о будущем таl<же 
будет обесnечивать решающу1о долю пе­
реDозок. 

Решеrше nроблем городского мaccoDoro 
тра11сnорта является очень сложноit за­
д<Jчеil. Поэтому мы ооспо.1Ьзовалнсь бо· 
;атым опытом Советского Союза, кото· 
pыit нам всегда пре.:1оставдял помощь в 
рамках глубокнх товарнщесю1х связей, 
оклtо•tая деiiственное сотрудни•tество на 
ССеХ ЭТапах ПОДГОТООЮJ И реЗЛ113310111 
осей коJщсшош перестройки транснорт· 
110i"1 CIICTeMЫ Праrи. 

Пр11 СОЭД31111Н НОВОЙ Тр311СПОртнОil Cll· 
стемы мы нсходнм 11з долrосро•шых 11ро­
гноэов СГО рЗЗВI\ТНЯ, а JJMCIIHO: 

дeмoгpaфlt'leCKIIfl BIIД 110 nepeMCЩCIIIHO 
жнтелеi'l, 

ypбЗIIIICTII'ICCIШil BIIД ПО paЗBIITIIIO 
дальнейшего засе..1ення города, 

ЭКОIIОМIIЧеСКЗЯ СТруктура pDзмeщeiiiiЯ 
Пр011ЗООД11Те.1ЫIЫХ Cll.1. 

nолнтнко·общественные 11 культуР· 
IIЬie ф} IIIЩIIII ГОрода. 

(Прододжение на стр. 13) 
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М Е Т Р О - П Р А В И Л Ь Н Ы Й  К У Р С 
Я. В.АЛ.АШЕК, 
директор предприятия .. метро•• 

Еслн бы мы стронлн метро 
темnа�111 1968 года, линия «С» 
сооружалась бы 120 лет. Kor 
да велнсь жаркие дискуссин­
«метро нлн nодземный трам­
ваJ·I?», я поддерживал nep­
nyю I<Оiщеnцню. Работая на­
чаJIЫIИI<ОМ отдел а трансnорта, 
и особенно четко nонимал: 
тpaмnai'l ве может обеспечнть 
бесnеребойность, регуляр-

стройки. Не так давно мне доnелось nобыват1, в Ба­
ку. Там были перебон в снабженни тюбннгами: и.-: 
отправлялн в nервую очередь на стройку npaжcJ<O· 
го метро. 

Я был очень капрнзным заJ<азчнJ<ОМ Мытнщнн­
ского машиностроительного завода. И наш постав­
щик выполнил все, начнная от nоже.1а1шя иметь 
необычные для него цвета вагонов н кончая ноооi1 
конструкцней nульта уиравлення, на t<отором скон­
центрирооаны все пр11боры с 1\tягкой скрытой от 
глаз nодсветкой. 

Нам было нелеriю. Не случаl1110 нашу беседу 
11ачал Я С BOCПOMИIIaiiИi'l О трамвае. Вот И сейчас, 
говоря о вагонах метро, не могу не заметить, что 
мост Готвальдева был «хнтро» рассчитан на трам­
вайную нагрузку. Преодолено н это преnятстn11с. 
Соnместные конструi<ТИВIIЫе разработки далн се­
годняшний радостный результат. 

ность, надежность движении 
в такоi1 стеnени, как метро. В сложной nолнтичес­
ко!"J обстановке приходилось отстаивать nравиль­
несть иашеii познцин, н здесь нельзя не подчерк­
нуть действенную роль советских сnециалнстоn, 
особенно П. А. Часовитнна. Гоnорят, он перенес 
чуть ;ш не пятьдесят ннфарi<ТОВ. Уверен, что сорок 
восемь он nолучил здесь. 

И последнее. Нынешний штат нашнх эксплуата­
ционников - начальники служб, машшшсты н.ме.111 
возможность лрактнкоnаться в Москве. 

Можно бесконечно на ле1щ1шх говорнть о дружбе 
с Советским Союзом, и можно воочию убедитьсн 
в его бескорыстной nомощн на примере нашей 

Зна менательно, что пуск nервой ли111111 npaжcJ<O· 
го метро нриурочен к сплачнвающей наши народi.l 
дате. Мы стремились к ней уже с 1971 года - года 
создания в Праге лредприятня «Метро». Ж.шютвор­
ный nамятник дружбы воздвигнут. 

... .................... ................................................................................................ _ ................................ .................................... . 

(ПродоАжение. lfaчaAo на стр. 12) 

Исторн•rсская ценность городского 
центра, er·o незыблемая сохранность nо­

сбоnала nрrшять в основу UС!Jтrrкаль­
с расrrреде.�енне отделыrых nrrдoв 

тра11сrrорта. llpнмcpo�r был для нас го· 
род Мосюэа, r<аторый строит сnою траllс­
rrортную сrrстему на основе мстроnоюrтс· 
1111 н разшшает одновремс1rrю с·1 pOIITCJJb· 
ство nодходов для nешеходоu 11 llepe­
r<pecтr<OIJ в разных уровнях и nодъездах 
ДJIЯ ЗВТI)МОбНJJЬНОГО трансnорта. 

Решеине трансnортной пробле�rы Пра­
гrr является комnлексным. Его частью яв· 
ляются: стронтельство основ11оi1 комму­
rшкацноrrllоir снетемы города, снетемы 
автостоянок, строительство nодходов 11 
перекрестков в разных уров11ях для nо­
вышеrшя безоnасностн nешеходов; nep�:­
cтpoirкa железнодорож11ого узла города 
11 nрнсоедrшенне nрнгородноrо транснор· 
та 11 ав1·обусных лшшй далыrего следо· 
ВЗIIНЯ К ГОрОДСКОЙ ССТН. 

Снетема метро должна оnтнмаль-
110 удовлетворять требоваrтям по 
nеревозкам, нсходящ11м нз фувкцно· 
налыrого расчленения города 11 
служнть прежде всего тем частям горо­
да, КОТОрЫе ЮIСЮТ бО.1ЬШ11е Ж11.111Щ11Ые 
нmr рабочrrе массивы. Texшr•recюre сред­
ства, которые опреде.�яют мощ11ость mt· 
Hllil метроnО.1ИТеНа, nр111111МаЮТСЯ таюiМ 
образом, чтобы гарантировать доста· 
TO'IIIYIO МОЩНОСТЬ В будущем. 

Основные лиrнrи метрополнтена 1rаме-

чены в иаnравлешш совремеrшых и в 
б)дущем решающнх траисr1ортных на­
грузок. Основ11ыъщ лшнrям 11 npaжcкoir 
сет н метроnотrтена явдяются: 

А: Лнбоц - Деirвнце - Вюrограды -
Гостнварж; 

В: Юго-заnадныi1 город - Смнхов -
Bыco•raiJЫ - Глоубстнн; 

С: Южiiыii город - Пalll<paц - Се· 
вcprrыir город - Ча�<овнцс. 

J1 н нии создают в це11трэлыrоii обла­
Стlt классическиir трсуголын�к: i\\узеii­
Мустек - Соколовская, 11 дадут возмож­

ность nерехода с одной лнни11 на дру· 
гую, заменив такнм образом кольце­
в� ю .1111111ю метропотrтена. 

Эта основная с11стема будет в будущем 
дополнена еще южным таигенсом и J 
Модржан в восточ11ые области города 
(ЛIIHIIЯ Д). 

Электрнчсскнс nути (трамваir), кото­
рые сеi1час являются решающим видом 
ДIIIIЖCIIIIЯ, будуТ IIOCTei!CIIIIO, С ВВОДО�I 
t•ТДСЛЫIЫХ ЛIIIIIIЙ MCTIJOIIOJJIITCIIЗ В ЭКС· 
n,1уатац1110, отстуnать нз центра города 
Прагн. н не nозднее 1985 I'ода, будет 
IIСI\ЛЮЧСН IIaЭCMIIЫЙ реЛЬСОВЫЙ траНС· 

.. порт. Движснrrс трамваев будет nро­
до.,жаться в кварталах на окраине го­
рода. Автобусы станут выnолнять функ­
цию шrтате.1ыrых Лllllltir метроnолитсиз 
11 обеспечнвать транспорт внутри окру­
' ов отдельиых частей города. 

Таким образом, будет меняться долil 
в общем объеме nеревозок между от­
дельнымrr траисnортнымн средстваьш: 

11973 г. 1 1974 г. l \985 r. 

Tpawean . . . . . .  · 1 70,2% 159,1% 1 32,3% 
Лотобус . . . . . . . 29,!!% 32,7 х, 35,7% 
Метроnолнтсн . . . . - 8,2% 32% 

Метрополитен своrш тexюr•reci<IIM обо· 
рудованнем, точностью 11 надежно· 
стыо nовышает благохстроiiстuо 
11 культуру жизни общества. Его ocrroo· 
Irыc nараметры отвечают мировым об­
разцам: объеы сети 92,7 к;�t, колнчество 
станций 104, среднее расстоян11е стаи­
циit в центре города 670-680 "'·на oкpa�r­
IIЭX - 900 "'· средняя скоросгь движе­
IIIIЯ 30-34 KAtfчac, макснма.�ы1ая ско­
рость - 80 км/•1ас, мниимальныir nром.:­
жуток в од110м наnравлеинн 90 секунд. 
nроходимость пути в одном направлс· 
tlllll 40 составов/•rас, мlltiiшaлыiыii радн· 
ус главного путевого рельса р=ЗОО "'· 
длнrrа nлатформы станцrш 100 .11. 

ПcjJI.IЫir ЭJ\t:Шауатащrон11ыi• участок лн-
111111 «С» иражского метрополитсна ввс· 
дсr1 о ЭI<сплуатацшо. С этого дrrя ыстро­
потrтеir является частью едшrого транс­
nортно·э"сnлуатацнонного 11 :�коном 11•1е· 
ского городского массового трансnорта в 
Прагс. Поэтому будут rrзменены 1rското· 
рыс иаnравлешrя шшиu массового транс­
nорта 11а nоверхности. Будут рсал11зова· 
ны меры в тарнфиоir систе�tе. которая 
соединит все виды городского массового 
транспорта, вкл1очая метрополнтс11, что 
создаст больш1rе удобства nассаж11рам. 
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...............•................................................................................................................................................... 

А Р Х И Т Е К Т У РА 
.................................................................................................................................................................. ,. 

Организующее градостроительное начало 
6. 60РОВНЧКА, 
главный архитектор Праги 

При разработке архнтектур­
ной 1<01щеnции nервой линнн 
пражского метроnолитена м ы  
исходили 11з оnыта наших со­
ветских коллег. Было бы нер<�· 
зумно создавать такую концен­
цню заново, еслн она уже су­
ществует. Но, очевидно, бы­
ло бы невозможне nсрснестн се 
о целом о местные l'радострон­
тельные условия как с точкн 
зрения на1урального рельефа, 

та1< и нсторнн города. Пражсt<ий историчесю1i1 
центр - уннкальныii n Европе, своего рода неnов­
торимый архитектурный феномен. И всю строитель­
ную деятеЛЬНОСТЬ МЫ ДОЛЖНЫ nОДЧШIЯТЬ ЭTO.'IIY 
феномену. 

В nроцсссе nроеJ<Т11рования nервой nодземноi·l 
электрнчес1<оl1 дороги нам nредставлялось целесо­
образным найти какое-то среднее решение между 
чнсто функц1юналы1ым назначеннем метро и nоня­
тием его монументалнзма. Первые станции москов­
СI<ОГО метро оосnр1111нмаются l<ак nамятники тому 
времени, в J<оторое онн создавались. Это сыграло 
свою исторнческую роль. Но ceitчac нные условия, 
которые не оnравдывают, однаi<О, взгляд на метро­
nолитен t<ак на чнсто трансnортное сооруженне. 
Оно несомненно в J<аJюй-то стеnени монументально. 
Наши лервые станции тоже nо-своему nатетичны. 
Эта nатетика - в лаконизме архитектурной выра­
зительности. 

Линию «lC» задумывали как единый архитектур­
ный ансамбль. Правда, на бумаге что-то виднтсн 
иначе, чем nозднее в действительности: есть неко­
торые расхождения в деталях, влияющие на общую 
концеnцию nространства. Но nервый участок -
это школа не только технологии строительства, но 
н архитектурных разработок. При дальнейшем 11х 
развитии nредnолагаем видеть наши cтaiЩIIII менее 
официальными, более теnлымн, уютнымн. На nер­
вой линии, noжaлyi'l, слишком много J<амня. Между 
тем есть другие средства арх1·1тектурной вырази­
тельности, скажем, комбинация металла и камня 
и неисчерnаемая область оформления - керамика. 
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Индустрия керамнкн в Чехос.'lоваюш 1шеет давнюю 
традiЩJIЮ, которую нужно развивать 11 в наnравл,... 
вин nрнменення 11а строiн<ах метро. Мы бы не 
телн, чтобы одетые в t<ерамнку станцнн ВЫI'ляделн 
как !\IЯсные магазнны нли ванные. Керамнчес1ше 
nлиткн для метро должны быть круnнее, nрочнее, 
t<раснвсс. Для нас уже нзготовлены nромышлсн­
Jюстью не1<0торые r1рием.nсмые образцы, которые 
скоро будут доведены до сернИного nронзводства. 

Другая nробJ1ема - связь архнтеl<туры r.1етро 
с окружающей жнзненноi1 средой, с городом, кото­
рому оно служнт. Метро nродолжается на noвepx­
IIOCПI, где вызы вает определенную стронтелыtую 
деятеJJыюсть. Та1<, ссоружевне станцни «Мустек» 
на JJIIIJIIII «А» вызвало необходимость возведення 
в этом районе двух большнх зданнi1. Я хочу ска­
зать, что метро явнлось здесь движущей снлоi1, 
nовлиявшей на формирование оt<рестности. 

Художественная деятельность не должна замы­
каться непосредственно в рамках ста1щш1, а неnре­
менно выходить на nоверхность. 1 lадо л н было, 
скажем, заnолнять трансnортный интерьер «Соко­
ловскоi'l» теми нли ш1ымн атрибутамн искусства� 
Нет, это не музеil, но идейное содержание сооруж 
ния может быть вынесено на nоверхность, где мы 
сnособны создавать скульптуры н другне nроизв�­
денJIЯ, образующие в J<омплексе со станцнсr1 сдн­
ный художественный ансамбль. 

Машива метро разогналась - ее уже не остано­
вить. Перед намн возникают все новые nроблемы. 
Новые условия, меняющаяся странтельная среда 
требуют onpeдCЛCIIIIЬIX Лр111ЩИГIОВ OpГЭIIIIЗaцllll 

лодземного nространства. Для каждой будущей 
лишш метро предnолагается своя архитектурная 
концеnция. На участках глубокого за.ТJожешJя 011а 
будет ИСХОДИТЬ IIЗ образа CTaiЩИOIIIIЬIX TOIIIIeЛeЙ 

с ма�<снмальным nриближе1111ем оформления J< их 
конструкцни. Здесь уже не.•1ьзя обоi'tтнсь только 
камнем, мы в основно�1 nредnолагаем нсnо.1ьзовать 
металл, унифицировав элементы, в рамках J<омбн­
нации J<Оторых буде�1 добиваться разтюобразня 
архитеJ<турtюй •выразнтелыюсти. В блнжа!"!шсс вре­
мя намереваемся экслернментально nровернть, 
какне модифнкацни странтельных матервалов 
(камень-металл, l<ерамlll<а-металл) могут быть 
наиболее эффеr<ТJI Вньr. Основное - изучнть н J<aJ< 
можно nолнее нсnользовать богатые возможности, 
заложенные в самнх конструкциях 11 :11атерналах. 



<<ST А VIME PRO V AS METRO>> 

С. ПОНОМАРЕНКО, 
наw корресnондент 

5I была на станциях лражского метро за месяц 
до nуска, nроходя сквозь ряды еще завернутых 
в целлофан турникетов, держась за теnлые nоручнн 
эскалаторов, тороnнвшнхся накатать свои nоло­
женные 600 часов, слушая нрнветственные гудкн 
npoбttыx трехвагонных серебрнсто-t<расных соста­
осв с маркоi'! Мытищннс1юго машнностроителыюго 
заоода. Прага ждала метро. 

Kat< вnнсалась nервая лtl lllнt метро в сложныi't 
рхнтеr<турныii орrаJtнзм города, с его уникальllьiмll 

ltрОНЗВедеННЯJ\11! nозднеii I"OTIIIOI И барОККО, С MIIO­
ЖCCTfiOM раЗЛИЧНЫХ li!OityMeiiTaJJЫIЫX ансамблеЙ, 
где. слов11о в nалеонтологнческом разрезе, наслои­
лнсь друг на друга глубокне и четкие следы вре­
мени? 

- Мы стtшком ыало стронлн Прагу, чтобы 
усnеть ее нсnортить, - nошутнл в нашей беседе 
глав11ый архитектор города Благомир БоровичJ<а. 
Нет, сегодняшняя Прага стронтся неnрерывно 
11 с большнм размахом. J(at< расс•<азывает оп<ры­
таst но-соседству же с Архнтеtпурным уnравле­
ннем выставка в Градчанах, за nоследние 20 лет 
в столнце Чехослов а к н н nозведе11 31 современный 
Jll lll<popaitoн, нз них 1 О t<pyniibiX - для более чем 
4000 жнтелей каждый. Знакомясь с макетг.ми 11 
проеt<тамн новой застроiiюr 11 благоустр01kтва 
Прагн, выnо.ошеннь1ми на фоне сооружений архн­
тектурных CTJI.IJeiJ nредшсствующнх столетнi1, от­
четлнво по111шаешь всю сложность задачи: она, J<ЗJ< 

nepattiiЯ на сердце, требует тончаi'tшего nрофсс­
С11011алыюго мастерства, BI<yca н таланта, умення 
сочетать новое со старым. 

Прага счастливо нзбе>I<аJtа тнntiчного урбанистн­
чесJ<ОГО недостатка: здесь не чувствуется разделен­
ности nрошлого и настонщего. Первое не вкраnли­
вается no второе мертвы�т музе!"triымн частями. 
В этом тысячелетнем городе ощущаешь какую-то 
сmпllость времени, кажется, его древнпе, без вся­
кого грюtа, камни живут. Создается чувство npe· 
емствеlllrостн. nри котором сдела11110е nродолжает­
ся в делающе�·rся и является ЖIIDЫM nрнзывом I< со· 
време11110Й творческоi1 деятелыюсти, достОJ"I((оЙ 
будущего движения ЖIIЗНН. 

Трасса метро «lC» не глубоi<О, почти nод ногамн. 
Уже с nервыми стуnеriьt<амн BIIIIЗ возникает резю1й 
н тем 11е ме11ее благотворный контраст: nосле nыш­
ных л сп н ых фасадов, nл астн ческого изобнл и я н 
nрнчудлнвых контуров nо-н11ому настраивают стро­
гость mrrшй, nредельный лat<OIIIIЗM 11 nодчеркнутая 
функциональность. В интерьерах с облицовкой 
nреri�Iущественно черно-белых то11ов цветовые 
це11трьт nритяжения - это бросrше наг.11ядные ука­
затеюr тrnравленпй н J<расllо-желтые двери ваго­
IIОВ nоезда. Цвет лишь J<ак средство оnератив11ой 
и11формации: «входи сюда». 

В безыснусных типовых 1<0робках nассажирсr<Их 
ЗЭJ!ОТ3 IOI 11а ОДНОЙ НЗ деОЯТ!I СТаНЦИЙ nерВОЙ ЛIIIIИИ 
не воз11нкает ощуще11ил монотонности. Этому пре­
пятствуют и СТо/nенчатые nотолки нз веселых дыр­
чатых nавелей алюшшиевого nрофиля «феал», 
IIОдвешанных на сnецналь11ых конструrщнях, nозво­
ляющих регулировать высоту; н разбивка nлатфор­
меll!rых сте11, как nравшю, двумя сортами мрамора. 
Чаще всего нх широкие светлые участки чередуют­
ся С YЗI<IIMИ TCMIIЫMII, как бы I!JIIИТИрующИМИ ОТ­
раЖеi!Не J<OЛOHII IIЗ CTCI!ax И удваиваЮЩI!МI! 
Зj)IITCЛbi!O ИХ ЧИСЛО. 

А на станции «Им. Готвальда» решающую pom, 
в орга11изации nространства нграет стекло. Перво-
11ачаль11ая высота потолка 11амечалась здесь 4 мет­
ра. Од11ако соэдавшаяся тех11нческая необходи­
мость - тоннели уходят от стаrщ1111 в чрево нового 
аnтомобилыюго моста, в11утрь его несущеi1 короб­
чатого сече11ня бa.IJIOI - nозволила исnользоватt. 
только 2,7 метра. Казалось бы, конструкция должна 
«давить», но этого не '11роисходнт: стеклянные стены 
11рнмыкающей к мосту части станции как бы раз­
дnнriули интерьер, оп<рыв шнроr<ую многовеi<Овую 
нансраму города. 

Современный хараr<тер вестибюлей часто nодчер­
IОinают те или нные художественные деталн, воссоз­
даrощие ... npouмoe. Наnрнмер, мозаичная картина 
из необработашюго колотого I<амня на нэnествый 
историtiескнй сюжет о nодземном nереходе «Соко­
ловской» или даже фрагмент археологической на­
ходюi - барельеф льва с какого-то древнего фрон­
това. обнаруженный nри строительстве ста1щин 
«И. П. Павлова» и вмонтнрованныi1 в стену одво­
llменного вестибюля. Маленыше штрихи, подтверж­
дающне все ту же nровесенную в городе СJ<возь 
века необьншовенную слитвесть времени. 

... Над иентральной Вацлавекой nлощадью, на трн 
четnерти заnолоненвой метростроевскнмн атрнбута­
мн, J<ак бы извиняющий за вре!'.Iеiшые неудобства 
высоко вздернутый транспарант: «ST AVIME PRO 
VA.,S METRO» (строим для вас метро) . Это стронт­
rя новая линия «А». Коnры обозначнли н оба берега 
Влтавы. Через реку nерекннуто тринадцать мостов, 
но еще никогда не nрокладывалнсь тоннели. Пер­
вый из них уже скоро соединит Староместскую и 
МаJiостранскую стороны. А nока откачнвающне 
береговые «черnадлы» создают необходимые ycлo­
DIIЯ nроходки. 

Сооружаемые сейчас на трассе «А» г лубоJ<ие 
тоннели больших диаметров '!ем-то наnоминают 
инженеру «Метростава» Яну Пантофличеку своды 
величественных городских костёлов. Возможно, 
он nрав: у nражан эревне с детства восnнтывается 
на красоте. Можно не сО�!IIеваться, метроnотrrен 
не только гармоннчно будет вnисываться в nре­
красный облик Праги, но и станет, по словам архи­
теJ<Тора Благомира Боровичкн, своеобразным яд­
ром кристалла, ВО!<руг котороrо будут наращивать­
ся современные городские ансамбли. 
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НА БАЗЕ 

НОВОЙ ТЕХН И КИ 

й. НОВАК, 
зам. директора национального предприятия ••Метростав;; 
по техническим вопросам 

На лервой ЛJТНШt строительства 
пражскоrо метрополитсна мы лрння­
лн в осноnном советскнi\ способ лро­
�-одкн тоннелей - закрытый. мелко· 
гс заложения. i\lы nрнменнтt его на 
у•1астках. Сооружавшихея в устойчи­
вых нnrюдах. с обделкой иа •tyryюtыx 
тюбtщrов н железобетоrтых блоков. 
При это�1 достигнуты скорости про­
ходки эрентором - 51 �t<'TP тоннеля 
в щ•сяц, щнто:�r - свыше 100 метров. 

J1pyroi1 прюrененныi1 способ строн­
Т<>льства - открытый, с по�tощыо 
пс,дзе.,шых стен. Нотлеваны огражда­
лн стt>на'lн в гр�·ете нлн желР:юбетов­
нь"' '' MORO.'IIfTHbBIН СВаЯ\111, ЗабеТОПИ· 
рованнымп в пробуреиных скважи­
нах. Дополнителъно стены нрепилнсь 
глубоко забуренными в грунт rорн­
зонтальньши ан.ксрамн. Такой метод 
аннеровюr позволял шнроко исrтоль· 
зовэть в котловане больщуrо механи­
�ацнrо по разработке грунта и вывоз­
ке его автосамосвала�tн. Возведен­
ные подземные стены потом перекры­
валв балка�ш пз сборного или �юно· 
ЛНТНОГО бетона. 

Зе,•ляr-rые работы в �tягкнх nopo· 
дах nроизводи.111сь греnферащr, в 
твердых - сnецпальньl\tн буровыми 
\tашнна�rп. без нарушення нор�tаль­
ной жпзнн города. 

Без nреувеличення могу сказать, 
что мы !нrкогда не уложнлись бы в 
установленные строительные сроки, 
еслн бы не внедрили nprr возведении 
слон:пой в инженерном отношении 
стаrщ11и «Музей:�> таr< называемую 
«\V-снстему:f> , разработаннvrо докто­
Р0'1 наук. лрофессоро'1 И. Вюнче\1. 
«W-система� - это новый 'н•тnд ар­
:�:нрnваюrя потолочных nерrкпытий. 
б('збалочнЬiх nлит. олнрающнхся на 
колонны с оrоловиамн гpJJбonJJдrюn 
cf'OЛ\IЬI. 

Спнrальная ap\laтvpnaя сетка. 
�'J(ЛЭДЫВЭЕ\1ЭЯ IJЭ!t KOЛI)HJJЭ\ТOI НЭ 

�ровне вЕ-рхней поверхности плиты н 
IIOCPC/\Шif'. ОКСIЛО HIOKJJPЙ ее ЛOBI:'J)X­
ИOCTJJ. работает nдновремеrню вп RC"X 
нanr>a�л<'mrяx. Использовалнс�> такще 
IШPJI·CeTIOJ, Т. е. СТЭЛЫJЬI(' �f)\1аТУП· 
ныр стrржнч. см·д�<ненные ::�л�>ктро­
сварrюil. Этн CTI:'PЖIII!. rпставлnрмые 
ПРОDОЛОЧНЬIМJJ ЗаВОДI\�11!, VI(ЩI nЬJBI\­
IfiTCЯ в нижней части пл11ты \1еЖЛ\' 
кnлr;ннащ• н в "естах nрохождения 
:нr:н она.'lей. 

ПерЕ:'КРЫТНе оппрается H:l CTЭЛI.I-IЬIC 
трубчатые IФлонны с шаго�r 8.25-
9 '' Их устанавливал" с помощью 
вертолетов. 

от исnользовашrя опалубки, умень­
шить трудозатраты nримерно на 30% 
и сократить сроки монтажа. Движе­
ние трансnорта на nерекрестке улиц 
во время стро�:тельства не nрекраща­
лось: плиты восприняли на себя на­
l'рузки от nеренесенных трамвайных 
путей н одtювр�:>меш-tо выдержали ис­
пытания в соответствr111 с графИl(ОМ 
nроизводства работ (что невозможно 
было бы сделать при обы•mом cnoco· 
бе монтажа). 

В значнтелЫfЫХ масштабах прово­
дилось хюшчсское закреnление грун­
тов, позвол11вшее, например, усnешно 
ос)•Ществнть щитовую проходl<У в 
1 м 27 см от основания жилого до­
�tа. СпециалнзJJрованный завод треста 
4Воднн Ставбы� нзготавли.вает для 
::>тнх работ IIЕ'обходимое буровое н на­
r·нетательное оборудование. 

Рлд техиrrчсских новинок опробует­
ся на очереднсй строящейся трассе 
«JA». Она проходит, в основном, nод 
историчесюши зданиями, насчиты­
вающп�ш столетия, что, очевидuо, ис­
ключает использование взрывного ме­
тода разработки nород. Поэто�1У в од­
ном из опыт11ых забоев мы нспытыва­
е .. : сейчас гидравлический молот пе-

П рИМСНСНИС «\V•>·СИСТСМЬI Hil СТрОИТСЛЬ• 
стос станции «Музей•> 

ред эректором, работающиrr от nере­
двюrшой гидростаицшr высокого дав· 
.1ения. Ногда идет эисперю1еит, нет 
большrrх скоростей, но 11х велнч11ны 
уже nр11б.rпrжаются к желаемы.\!. 

Планнруем li:ЪI внедревне нового 
сnособа лоrрузки грунта по тнnу, 
г.рнменяемому в горной лромьrUJJrсн­
ностн н основанному на nршщнnе 
тparrcnopтepa. Есть nредложеrше ор­
ганизации гориого ио�tnлеиса 1111 базе 
мостового нрава. На од110111 нз :vчаст­
нов ведутся оnыты по использоеанrно 
лазерного луча в области маркшей­
дершr. А на станции «Лешшова� 
nредполагаем Fьшолшiть свод из 
преднаnряженных блоков, арщtруе­
мых одновре�1енно с заnолнен11е�r бе­
тоном. Сейчас они проходят nроверку 
11а прочность в одно�t 11з наших наvч­
но-нсследовательсиих rшститутов. • 

Все эти работы ведутся в соответ­
ствнн с программой «Плана комnлекс-
ной социалистической рационалнза-
цrrrr�, направленного на повышение 

nронзводrrтельности труда. экономию 
эrrcpreтrr•tccннx ресурсов и материалов 
на нашей стройке. 

Благодаря внедрРнтrю сW-снстемы'> 
удалось nобиться сннжен11я расхода 
стали на 60%. nолностыо отка:�аться 

Схема устройства nодземных стеион: 
разработка грунта экскаватором - разработка грунта маши­

ной RF-6 - бетонирование - готоваR nодземиаR стеииа. 



О НЕНОТОРЬIХ ИНЖЕНЕРНЫХ 
РЕШЕНИЯХ ПЕРВОЙ ЛИНИИ 

Д. СЕПИТЫй, 
советскнн консультант на nражском метрострое 

С боnьшю1 удовлетвоР�инем О1\\1е­
... ае�т мы тот дух дружбы, который 
установился в совместной работе на 
nражском метрострое между чехосло­
вацкими метростроитеnя�1И и совет­
сними специалv.стами. 

Особенно сажным было это взаимо-
оннмание, когда создавзлись труд­

ные ситуации из-за сложных гидро­
l'еологических условий на некоторых 
участках ляюш. Таи было. наnример, 
на nроходке лРвого перегоиного тон­
неля от ст. «Соколовская» при под­
ходе к ст. «Главный вокзал». где в 
нижней части заб()Я встретились по· 
роды с чрезвы'!эйио слабой несущей 
способностыо. Проходческий щит в 
этих грунтах стал nроседать, несмот­
ря на принимаемые меры к его удер­
жанню. С каждой nередвижной поло­
жение щита в nрофиле ухудшалось. 
Для этих условий была дана реиомен­
дация: впереди щита в нижней части 
забоя заинъектировать породу це­
ментным раствором с ДN1авками уско­
rителей схватывания. РРзультат был 
весьма эффективный. Проходка тон­
неля была закончена успешно н до­
срочно. 

Среди других технических нов­
шеств - nрнменение на строитель­
стве станций наряду со сборньш же­
лезобетоном монолитного железобе­
тона. Технология ведения работ с мо­
Jюлитным бетоном хорошо nродума­
на (начиная от nолностыо автомати· 
знрованного бетонного завода, распо­
ложеиного на берегу реки. и транс­
nортнровliи инертных материалов, ор­
ганизоваlfной водным путем). До­
ставка бетона на стройплощадии ве­
дется только в автобетоновозах с до­
полнительным nеремешиванием �Jате­
риала в пути и на месте ожидания 
разгрузки. Бетон укладывается с nри­
менением инвентарной металличесной 
опалубки. Подача его к месту уклад­
ни осуществляется с nомощью бето­
нонасосов. которые загружаются nря­
мо из автобетоновозов. Ар;v1атура 
для моислитных железобетонных нон­
струкций изготовлялась на централь­
ном арматурно�т дворе. Бригады ар­
мгтурщиJ<ов и nлотю!Нов находятся в 
nодчинении одного специализирован­
ного СМУ. 

Отли•zительной особенностью строи­
тельства пражсиого метроnолитена 
является tuирокая специализания ра­
бот. в том числе. гидроизоляционных. 
На станциях они выполнялись по до­
говору специализированными nред· 
прнnтнями. Для изоляции железобе­
тонных конструкций применеи на­
дежный р;,•лопный материал типа 
«стеклобит>>. 

Харантерная черта в строителъст­
Rе большнпства станцнй линии «С>> -
сиелое nри�Iенение инженерного ре­
шения большепролетных перекрытий. 
вьтолненных из nредварнтельио на­
nряженных железобетонных балон, 
пменуемых «Шевчнк». В результате 
четыре станционных nассажирских 
зала с остропными nлатформащ; воз­
ведены дово.!JЫЮ оригинальными 
без 1\ОЛОНН. 

При обтщовке стен мраморо�1 или 
мрэморовицны�1 нзвестнщщм исклю­
чен мокрый процесс. Облицовоqные 
nmJты ионт11руются заводной в nазы. 
вылиленвые в nлитах металлоионст­
руrщий, ноторые nрикреплены н боко­
вым стан:циониь�м стенам. 

Нратно персчпсленные нововведе­
ния иа строительстве uрюнс�<ого мет­
рополитена, а ТаJ{Же миогве другие 
вnолне заслуживают изучения и nри­
менения на строительстве друr�1х мет­
рополнтенов. 

За период строительства линии 
«С» коллектив пражских метрострои­
телей с успехом решил много слож­
ных техническнх задач, в том числе 
сооружение таюrх в инженерном отно­
шении сложных станций. как «Со­
колоЕская�. «Музей» и «И. П. Пав­
лова>>. 

В настоящий nериод nеред нолле){­
тивом стоят несравнимо более труд­
ные задачи. Прн nроходне тоннелей 
на строящейся линии «А» часто 
встречаются весьма сложные гидро­
геолопrчесние условия. Н •шслу труд­
ных участrюв следует отнести проход­
ну под р. Влтавой. выход тониелей 
через сильно обводненные грунты. от 
глубокого сnособа заложения к от­
крытоJVту в районе ст. «Леиинова�. а 
также освоение технологии сооруже­
ния тоннелей больших сечений в весь­
ма сложных гидрогеологических ус­
ловиях. 

Анализируя пройденный nуть, есть 
все основания считать, что елаженяо­
му н теХJ:mчесни грамотному коллек­
тиву пражскнх метростроителей эти 
большие задачи вnолне по плечу. 

Подобньш прнмером плодотворного 
содружества может служить соорv­
жение камеры съездов за ст. <<И. П. 
Павлова». В результате nстретивших­

ся сложных гидрогеологичесних усло­
Rий здесь создалась аварийная ситуа­
ция: при возведении камеры из моно­
литного бетона над пилот-тоннелем 
произошло значительное обрушение 
породы. Было nредложено nерейти н 
сооружению намеры классическим 
способом опертого свода. В итоге 
строительство 'Камеры съездов было 
усnешно завершено. 

........................................................................................................................... 

Так же устранялись обильные течи 
воды в переrонных тоннелях. ноторые 
образоnались из-за недостаточно тща­
тельно выnолненных работ по первнч­
ному нагнетанию в период освоения 
проходчесних работ. Особенно сложно 
это было в тоннелях с обделкой нз 
сnеiщалы1ых железобетонных блоноs. 
которые возвопил ноллеl\тив строи­
тельства каменноугольных шахт. 

Много технических новинок внедре· 
но совместно с железнодорожными 
строителями в области nутеукладоч­
ных работ в тоннелях. Впервые nри­
менен защитный нороб контянт''"rr) 
рельса нз негорючего пластика. Этот 
опыт достоен распространения и нu 
других метрополитенах. 

Конструкция кронштейна нонтаит­
иого рельса также решена nо-новому. 
В данном случае опыт эксплуатации 
покажет ее жизнеспособность. 

Момент строительства станции «Молодежная» 

· ......................................................................................................................... . 



Начало строительс;тва ст. <•Музей» на В�цлавской nлощади 

1' 

Бетонный автоматизированный завод 

Разработка одного нз ярусов котлована 
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ТАК СТРОИЛС 
МЕТРОП� 

Стена котлована нз набивных железобетонных свай с анкер­
ным крепленнем на ст. «Качеров» 

Армирование верхней части колонн ст. «Музей» 

Выход щита в котлован ст. �Соколовская•> 



.Я П РАЖСКИ Й 
ОЛ И ТЕН 

На стронтелы;тве ст. «Соколовская•. Разработка траншеи для 
устройства железобетоннон стены в грунте 

Бурение с:коажнн большого днаметра для креnпения стен 

Стальная оnалубка 

Выход щнта у часовни Св. Панкраца 

Рихтовка nутей 

Готовый тоннель 

f9 



ОПЫТ ПРИМЕНЕНИЯ СОВЕТСКИХ ПРОХОДЧЕСНИХ ЩИТОВ 
В. КРАУС, 
начаnьннк технического отдела нацнонаnьноrо 
nредnрнятня «Метростав» 

Тщшелн nервого эксnлуатацион­
ного У'Jастка трассы «С� в двух 
местах nроходят через лссчано­
гравпtiные террасы и, наr< прави;IО, 
на оюrн метр заглубляются в вы­
ветренные сланцевые обводненные 
nороды. 1 Ja другом участке ст. �со­
коловсr<ая• тоннели nрокладывали 
в песчано-гравнйной зоне с искус­
ственным nоннжением уровня грун­
товых ВО!\ I!OIIЗCMHЫJ\ПI КОЛОдцами. 
В этнх гсолоrн•rеских условнях бы· 
ло решено сооружать nереr·онные 
тоннетr проходческими шнтамн тн-
nа ШЧ-ТJ! совстекого nроизводства. 

Сорокалстннii оnыт строителr,ства метро. накоnлевныi1 
советскюш сnецналиста�m н особенно опыт nрокладки 
трасс неглубокого заложення �tетодом. лолучившим назва­
ние «�IОсковскн/1 сnособ». явнлнс,, надежной гарантней ус­
nешного вьmолнения nоставленной задачи. 

Проходка тоннелей с помощью щитов гарантнравала ми­
rшмальные нарушення жнзtпr города, незначительпуrо осад­
ку зданий, безоnасность работ и их эффективность. 

Иннцнаторо�1 лрнменения метода щитовой проходки ста­
ли генnодрядчн•< «Бодни ставбьr'> н подведомственнос ему 
nредприятие «Метростав�>. 

Второй щит для nражскоrо метро был nрислан в марте 
1971 года. Монтаж щитов производился под руководством 
советск�rх сnецналистов. 

Технологня проходкп. Для установки nроходчесних щи­
тов в начале :v•rастка были сооружены открытые монтаж­
ные камеры с разделкой выемкн устуnамп. с закреnленнем 
nорталыrой стены JIJIИ с nолным устройством ирел-и nод­
земными стет<амн. В ка�тере nроизводили первый монтаж 
щпта с nомощыо нтtна lв 1'11.11Ыiellme�т шпт опускали в ка­
меру полностыо смонтированным). Сборку укладчrща 
nроизводнлн наверху и опускалн с nомощью краnа в ка­
меру. 

При nроходке тон·неля в условнях несвязных nесчаных 
грунтов устоl\•mвость забоя обесnечивалась с nомощью 
кperm, nоддерживаемой rтщравлнчесннми домкратами. 
Полностыо оnравдало себл nрнменение выдвижного ко­
зьтька длл защнты кровли выр11ботки. 

На участках с более устойчивым забоем (nесчаиьn'!: 
грунт. стабнлнзнровапный rлпной) можно было ограни­
читься пестацнонарньш креnлением. а грунт разрабаты­
вать rmевматнческнмн инстру111ентамн или с nомощью 
взрывчатых веществ. Погрузка вынvтой nороды лронзво· 
дилась JltexamJчPcкofi лоnатой тиnа NL12 пли PPN-1. По­
рода трансnортнровалас�-> в бащ,ях с OTJtpьmaroщJJмcя дни­
тем емкостыn 1 мз. vст;:нювленных m1 платформе телещкн. 
Из МОНТЭЖ140Й KЭMf'nJ,f f)ялыr r. nОDОЛОЙ nnnЯИMaЛI'\('1, С nо­
МОТПЬIО IН>all:t ТНП1\ M:R R() А С RЫГUVЗKOI-1 ТТОРОЛЫ В бункер. 

Монтаж чугунной н железобетонной обделки. нагнета­
ние для умен1>шення фильтраJ\НII воды nроизводнлнr.r, R сQ­
ответствнп с техническимн условнями. разработаннымн 
�метроставо"• сразу же после накопления первого оnыт<� 
nроходюr н на основе советскнх тех11пческnх нор�t. 

Техническ11Р условия rто «Строител�>ству тоняелей 
сплошным :�абоем со сборпоit обделкой:�> nолностыо оnрав­
лалн себя. так что во время nроходкн не было необходнмо­
стн BHOCHTf, В НИХ иакие·лИбО 11:-!МСНеННЯ. 

ОбР-сnечеиие стабильности кровли. Проходка щнтом с nо­
с.nедvющнм нагнетавнем снижает воз�южность нарушения 
нровmт н осадок nоверхностн. Это обесnечивается налн­
чне�t уnлотнтоwего кольца. которое дает возможность 
произво:щть нагнетание неnосредственно за nервы" I<Оль­
цом. так •1то все nvстотьт за обделкой могvт заnолняться 
nементным раствором сразу же nосле монтажа обделкrt 11 
во время nерсдвнжf(и щита. 
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Щитом велн nроходку н nод сетями nодземных комму­
никаций без каких бы то нн было пх повреждений. Состоя­
ние ceтeti ко11тролнровалось. 

Проходка nод жил.ы�ш до�tа�tи осуществлялась с хюrи­
ческнм закреnлеинем грунта во нзбежаиие nовреждеииn 
фундаментов здаю1й. После накоnления оnыта nроходни 
nод первым домом, жильцы которого были выселены, в по· 
следующем сооружение тоннелей nроизводили без выселе­
ния. Проходну nод трамваfiнымн nутями вонзала Прага­
центр nрн высоте кровли 6-8 м вели лишь с выравнива­
внем nониження уровня nyтel! nодбивкой шnал. 

Наблюдення. uроизводившиеся на nepвo�t участке тон­
неля. nоказа.1н, что при проходке в гравел1tсто-nесча.но)J 
гр�-нте с кровпей 2,5-8 м осадки составляют �rаксюtадыю 
30 мм nрн nрименении козырька длнной 20 мм. В кровле. 
нарушенноii колодцами. засыпкой н т. n. осадки достигают 
50-75 мм. а в некоторых случаях - 100 мм. Прнче:�<1 
осадкн nоверхности увелнчнваются по мере nроходюr щита 
и укладчнf(а. На основе анализа результатов 1 2  измере­
ний осадон & пределах до 30 мм былrr сделаны следующие 
выводы: осадки начинаются в исследуе�rой ТОЧI<е над осью 
тоннеля уже при nрпближепюr щнта на расстоянне. равное 
прнбтrзнтельно высоте кровли. Прн npoxoждetllllt ножа 
щита это расстояние составляет 1 мм. а nосле nрохожде­
ния коrща щита - 7 м�t: после же концевой секцнн уклад­
чика - 25 мм. а затем осадки достнгалн 30 мм. Наблrоде­
mrя и измерения nр:)нзводились с nомощью автоматиче­
С!\ОЙ из�1ерительной системы, спроектироваrшоfl в НИИ 
инженерш.1х coopyжeюiii в Братиславе. Резут,таты наблю­
дешrй. провощrвшихся на 4,013 км в аnреле 1969 г. пред­
ставлены 11а рис. 1 .  

о пре ло r 969 и• f Число 1Ра5очие gнu Кольио � 1 ''а. 105 , 

нож � -1 lдо-nocлt• 1 1 

Рис. 1. Профиль V 4,013, правый тоннель. 
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Опыт. накопленный во время nроходки nод 5-этажньш 
домом 11а участке между станциямн «Молодежная• и «Бу­
дейовнцкая•. позволил внестrr раi\Ионализаторские пред­
ложения. ноторые были нспо;rьзованы nри ПОСJJедующей 
проходке под до�1юtи. 

Тоннель nроходил nод фундаментом до"tа на глубине 
1,2 :11 и креn;Jевие его nервоиача.11ьно просктирова.'1ось 
классн<JеСюJ:о.t способом с nомощью подведеm1ых стальных 
балок н оnорных стоек. Для сннжеmfЯ трудозатрат было 
решено nронзводнть соедшtенне несущих стен с nомощью 
предварнтелы10 наnряженных кабелей, а для сохрансншr 
первоначалыrого положения дома использоп::�тr, автоматн­
чЕ>ские rндравлнческие системы. По совету рабоТJтков 
«Метростава» np11 проходке ПОД ДОМОМ ПРОИЗВОДIIЛН liiiЪel\· 
т11рова11не свода тоннеля смолоt\ «дунол». для отвержде­
нllя котороii применятr щавелевую кислоту: nрименяли 
также надежное креnление забоя. Жильцы ДО;\tа были эва­
куированы. В результате укреnления нагнетавнем кон­
струtщllя дома была nоднята на 1-6 мм. Во время nро­
ходюt щ11та осадка достнгла 5 мм. а во время nередвиже­
ния укладчнка - 8 мм по сравнению с первоначальпЫ:\1 
положением. 
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Проходка же под следующими тремя домамн, располо­
женны�m у левого тоннеля на том же участке, была осу­
ществлена н а  глубине около 3 м под фунда�tентами домов 
аналоr11чным способом, но жнльцы до:.tа не быm1 эвакуи­
рованы. Никанога ущерба зданию не причинено. 

Пере�tещешtе щитов без их деl'tантажа. Прн nроходне 
относительно коротких участков. Встречавшихея 1·18 лннин 
пражского метро. большое значенне нмело сокращенне за­
трат временн на перемсщенне щита в следующиn тоннел1,. 
Обычно щит н уl\ладчш< после проходю1 ТОНJ1еля демонти­
руют. частямн перевозят на следующую рабочую площад­
ку н там внов1, монтвруют. Прн открытых монтажных ка­
мерах такое пере�tещенне nри двухсменноН работе за­
нюtает 1,5-2 месяца. Учитывая специфику npaжctmx ус­
д 'Вий. работники 4!\Iетростава• предложили пере,tещать 
щи без его де�tонтажа следующюш способа�111: транспор­
тнров'Ка щита н эректора начение'' по рамnе на трейлер, 
неnосредственно на трейлере н опусканне с nомощью нра­
на в монтажную камеру. 

Рнс. 2. Перевозна щнта на трейлере 

Для трансnортировки щнта каченнем была сооружена 
площадка с уклоном 1 : 4. Щит перенатьшали с nомощыо 
двух тросов лебедl\ами тяга•1ей типа Т 141. Тяговое уснлне 
составляло 20 т. Для надежности nрименяли еще две ле­
бедки, унреnлеiLные на nлатформе грузовинов, которые 
использовались также для всnомогательных операций. 
Щит весом 1 1  О т и эрентор весом 36 т транслортировались 
на трейлере грузоподъемностыо 100 и 40 т и затем опу­
скались в монтажную камеру с ПО:\tощыо крана тиnа «Ко­
лес•. Персмещение номплекта щита производилось за 1 4  
рабочих дней. 

IlorpyзRa щита и эректора на трейлер и передвнжеJше 

трейлера по рампе. Щит грузили на трейлер с помощью 
лебедок. Трейлер во время перемещення по рампе страхо­
вали тягачами. Ilеремещешrе заняло 10 дней. 

Разворот ЩJtта в пространстве станционной J<амеры. 

Разворот на 180° ЛрОИЗВОДИJIН на CTaJЩIIII «COI<OЛOBCKMI». 
Щит вышел из тоннеля на стальные салазки, которые моt·­
лн скользить по настилу из металлических Лllстов nод дёii:. 
ствнем гидравтrчесюLх домкратов щ11та, уnнрающихся в 
персдвижные опоры нз толстых шпал, защемленных в noд­
зeмllt>IX стенках. Укла).(Чlн< выr•н·л из тон11еля н а  по,�r·отов­
ленный лоток из чугунных 1'к,б�:нrов, котс...рый зате�1 вtмо­
ком, с помощью выдвнжJ .. , � полозьев н анкерных тросов, 
nерсмещали в новее nслс�ы.!mе. Разворот щита, вк.'lючая 
nодготовку основашrя, занял 9 дщ:й nри двухсмснноii рn­
боте брrrrады, состоящеn нз 4-8 человrк. 

Проязводительность_ ПJХ.•ход1!у тон1rелей вели бригяды 
в составе 9-10 человек в три с.\rены. Ilс.юль�{)Ванttе о:�ы­
та Советского Союза u консультсщнн советr:.нх спLцнали-

Рнс. 3. ПоложеинА щита во времR разворота 
ОбозначеннR: nоложение 1 • nоложение 11 - - -, 

nоложение 111 - . -, nоложение IV . . . .  , nоложение V -

стов прнветr к тому. что уже на первом у•1аст1<е среднш1 
IIРОНЗВОД�IТеЛЫIОСТЬ С.ОСТаВНЛа 54.4 1\1 В мес:щ. В рсзуJ\1,­
татс совертенствовс.ння орган11за1�Рн труда скорость лро­
ходкн вскоре достнг:tа 100 111 в месяц. 

Основоii роста nронзводительвост11 яв.,ялнсJ, нaнoiJлeн­
''l>lii оnыт 11 nрофнл<:�ктнческ11ii ремон·г мехавн:3мов. J 111в-
1�11атr1ва рабо<1их и техi!ИI<Ов. а также социалнстнчесное С'1-
rевнованнс сnособствовалн тому. что рост проllзводнтет.­
ности труда не nрекращался даже прн неблагопрнятны"< 
уС.1013ИЯХ nрО"<ОДКН. 

nm,азатслн скоростн nрохо;щн nерегоиных тоннелеП с 
номощыо щнта типа U�Ч-JД nредставлены в табтще. 

Тоннель 

nравыn 
. 11евыn 

npaoыn 
леоыn 

11pauыn 
певыn 

Всего 

Пропо.1ж11тель-1 Среднее -
Д111ша, .Ч 1\ОСТЬ npOXOA- npOXOЖJICIIIIC 

кн мес. за месяц 

,Готва.1ьдооа• - .Пражскоrо uос:стаrшя-

454,0 9,33 54,4 
428,1 6,3 67,63 
,MOiiOJ\CЖIIDЯ' - ,БуАМООiщкая• 

700* 9,5 79,0 
487,3 8,5 80,0 

482 
486 

3 237,4 

,Глаоныn вокзал • 

7,5 
5,9 

68.8.� 
82,17 

70,94 

• U ТОМ ЧIICJ\C JIJ\11113 OpCWCIIIIOГO TOIIIICJIA. 

Т а 6 .1 11ц а 

М 8KC11>18,,bf10C 
ПpOXOЖJICHIIC 

эn месяц 

69,0 
73,09 

100,0 
97,0 

75.0 
92,0 

На строительетое станции «МолодежнаR* 
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ГОРНОПРОХОДЧЕСКАЯ 
ТЕХНИКА НА ТРАССЕ «IA>> 

В. КУННЦЫН, 
советский консуnьтант-механ14к 

Шнроко развернулнсь раl)оты на 
лшш11 с1А• глубокого заложения. В 
сJюжных геологических условиях, 
nрименяя ' 1 4  еоветских горнопро­
ходческих номnJiексов НМ-14. КМ-15. 
НМ-22, строители сооружают nерегон­
ные. ста1щионные и технологические 
тоннеJIИ. Скорости проходки (взрыв­
ной сnособ) на неноторых участках 
nерсгонных тоннелей дос11нгает до 
50 nог. м, стаJЩИОIШЬIХ - до 13 nог. 
м в месяц. 

Монтаж н демонтаж горноnроход­
ческого оборудования в течение 1973 
года осуществлялся с nомощью орга­
юiзованно�i из коллективов •Метро­
става•. ЧИД и «Воинские ставбы• 

сnецвальной груnnы, которая с ycne· 
хом сnравлялась с этой работой. 

Для сооружепня станцнii nнлоJшого 
тиnа «Площадь Мира• н «Защнтнн­
ков Мира» с железобетонной обдел· 
кой. необходимо было сделать рекОJJ· 
струнцию ВЫДВЫНIIЫХ �pOI< У C'faiiЦH· 
онных укJiаДЧtiков 'l'Y-2 ГП, осна­
стить их выдвm1<нЫМII опорными бал­
ками для бeзonaCJJOI'O монтажа коль­
ца, изготовить захваты для железобе· 
тонных тюбингов нОВОI'О тнnа. 

На строительных участиах внед­
rяется много нов11нои малой меха1111· 
зации, сnособствуiощнх со•.раще1111Ю 
ручного труда н nовышею1ю его nро­
изводительности. Так. на у•1астке 

ОСОБЕННОСТИ 

ЭКСПЛУАТАЦИИ 

В. ШАГНН, 
советский консуnьтакт по эксnnуатацни 
метропоnнтена в Праrе 

Регуля.рное движение nоездов с 
пассажирами по всей трассе 4IC• -
nервой ли••ии пражского метроnоли­
тена - открыто. 

Свет л о-серые трехвагонные экс-
nрессы с характерными красно· 
желтыми дверями будут покрывать 
все расстояние от станции сНачеров• 
до ста1щнн сСоколовская• (около 7 
километров) за 15 минут (в первый 
nериод эксплуатации), что в три с 
ЛИШНЮI раза быстрее, че�l RаЗС)1НЫЙ 
трансnорт. 

Движение nоездов для nассажиров 
будет начинаться в 5 часов утра 11 
заканчиваться в 24 часа. Минимал:ь­
ныl'r интервал между nоездами - 3 
минуты. мансимальный - 6 минут. 
Стоимость проезда на метро установ­
лена в одну крону. 

Для nассажиров созданы благоnри­
ятные условия, начиная с вестибюля. 
Так, «Качеров• - конеч11ая стаю�ил 
на этоf1 лишш будет nринимать пас­
сажиров с большого иолячества авто­
бусных линий и прилегаzощей н ней 
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территория города. Ее вести­
бюль nредставляет свободно стоя· 
щее здание из двух нры11ьев: Б 
одном 1крыле собстве•mо вестибюль 
- вход и выход пассажиров со стан­
ции. а в другом - магазин цветов. 
парфюмерюf, общественный санузел 
и др. В просторном. высоi<ОМ. свет­
ло�т вестнбю,,е хорошо увнэыuаются 
nотоки пассажиров. 

На остальных станц11ях вестнбюли 
встроены в здания или совмеще11ы с 
подупичньши перехода�ш. В ряде 
nереходов и вестибюлей установлены 
ВИТ·РИИЪI ;\lаГаЗШIОВ. КИОСJ\11 Д.'IЯ га· 
зет и журналов, телефоны-авто�tаты 
и другие виды обслуживания nасса­
жиров. При каждом вестиб1оле ll;\te· 
ется общественныi! санитариыi! узел. 

Большим и свободным выглядит 
nодуличный nереход. совмещенвый 
с вестибюлем стаtЩШf сМузе11». на­
ходящейся в центре города. В неi'!) 
очень удачно вnнсывается opiiГIIJiaJtь· 
но и красочно оформленный шнеi<· 
бар. 

сМалостранская» применсна nepe· 
движная бурильная установка тиnа 
V"V-4 для обуривания забоя nерегои­
ного тоннеля. Другой укладчик для 
тех же целей был оборудован мани­
nулятора'ш н перфораторамн. 

При сооружении правого станцион­
ного тоннеля ст. сЗащитнн:ков 1\Jнра» 
nрпменен перег}:ужатель породы. ко-
1орый облеrчнл труд nри уборке 
грунта в лоткевой части разрабаты­
вае:�юго забоя. 

1 reco:�tнeirnый lf1'1Tepec nредставля­
ют горные комплексы nронзводства 
чехословацк11х рудников. Независll· 
мый двухклетьевой подъе�t с само­
<'Прокидывающю\IIСЯ клетя�111, рабо­
ТЫОЩIIШI на двух горизонтах (верх­
ннti для выдачи и разгрузин nороды, 
НIIЖШIЙ, HyJJeBOЙ - ДЛЯ СПУСКа Ма· 
терналов в шахту), нал11чве двух 
бункеров е:�1костыо 44 м3 каждый 11 
облегченная конструкция ca:.toro ноп­
ра nридают ему в целом кощlант­
ность. 

Механнзаторам строящегося праж­
скоi'О �1етро nредстоит освонть соору­
жеllне техttологнческих н станцнон· 
иых тоннелей с различными по высо­
те проф11лями, монтаж горного ком­
nлекса, а также механизированного 
комnленса ТЩБ-3. 

Просторвый с множеством витрин. 
а также разнообразных nунктов об­
служивания пассажиров nод­
уличный переход. совмещенный с ве­
стибюлем станции «Соколовсная» -
дpyron конечной станции введенной 
ЩIНИИ. 

Во всех вестибюлях н станциях 
бросается в глаза светящаяся, до­
стуnная (независилю от знания язы-
1\а) J\аждому пассажиру наглядная 
информация о входах и выходах, ме­
сте nрохода 1 1  nосадки в поезда пас­
саж�•ров с детски:о.tи колясками и ин­
валllдОВ, маршрутные указателJJ н др. 

Все вестибю.1н станцнl! оснащены 
автоматическими контрольными nун­
кта;\IИ (АКП) И раЗ;\tенны:�щ аВТО;\Iа­
та:�tи, ИЗГОТОВЛеННЬ111Ш l\10CI<OBCKHJII 
метроnолитено)t. АНП работают от 
�tOIIeты в одну крону. Автоматы раз­
мениваiот 1\IOHeTЬI ДОСТОИНСТВОМ В 
nять и две кроны. 

Следует отметить, что большая 
часть пассажиров будет пользоваться 
месячными билета�m. а не монетой. 
Это несколько усложнит работу де-



Дежурный 

Для детей 

Для ннвалидов 

;курного по АНП. Пробде�1а нзысканвя 
и внед.ре!IИЯ ванболее удач11ого ре­
шения автоматического нонтроля 
для таних пассажиров возннкает нн 
nражском метрополитене уще сегод­
ня. 

В Праге на общественном тран­
спорте (трамваl'r, автобус) распрост­
ранена перевозна лассажнров с дет­
скнмн ноляснами. Предпо.1агается. 
что ве в мевы11еii �1ере это будет 
иметь место и щt метро. С этой 
целью в вестнбю.1ях предусматрнва­
Iотсн спец11альные уширенные п.рохо­
ды - первые от дежур11ого но АНП. 
В поездах д.�я таюiХ лассажиров nре­
дусматривается та.,же nервая дверь 
от набнны машнннста. 

!�вс из девяти станцв/i ltлtеют бе­
реговые, а семь - островные плат­
формы дш1 nассажиров. В да;rьнеli­
шем на npaжci<OM метрополитене 
предnолагается сооружение лреюlу­
щественно остров11ых платформ. 

Посадочные платформы .рассчита­
ны для nриема nятивагонных nоез­
дов: длина нх 100 метров и мини­
мальная шнрнна - 10 метров. 

В вестибюлях и на платфор�tах 
ста11ц11ii ycтalloBJICIIЫ электр11ческне 
•tасы со светящимнся цифра,ш. В 
конце nлатфор:\1 - указатели интер­
вала uреме1111 между nосздамн. 

Чнстота на ста1щиях лоддержн· 
ваетсл с помощью подметаль11ых н 
nоломоечных ыаш1ш. Хранятся онн 
в сnецна.%11ЫХ гаражных помещенн­
ях. Нурить пассажирам на метропо­
дuтеJJе запрещается. 

Обращают на себя вшшание удоб­
ные, н.росторныс, с хорошей BCIITИJIH­
циeti, светлые, красиво отделанньн� 
служсбно-бытовые nомещения дли 
работнш<е"3 станций. Нроме того, 
наждая станция оснащена грузовым 
лифтом для трансnортировни тяжело­
весного оборудоващtя 11 материалов с 
уровня платформы стаuции на по­
верхность. 

Тон11ели и станции оборудованы 
мощной системой главноii и местной 
вентиляции. Управление вентиляци­
ей централнзощшо н автоматизирова­
но. В помещениях с постоянньrм пре­
бьiВаннем -'ПОдей на станциях ycтa­
IIOBJICIIbi СПСI�ИаЛЬIIЫе устанОВИН ДЛЯ 
Jюнд•щноюiроваrшл воздуха. 

Для лро;-.Jьlвки тоnиелей изготовле· 
ны сnециальные агрегаты. 

Большинство станций оборудованы 
эскалаторами пронзводства чехосло­
вацкого завода в городе Хрубнм. В 
связи с недостаточньш оnытом их 
лроизводства надежность эсиалато­
ров nOI\a еще НСВЬIСОКаЯ. 

Питание <'leтponoлtтella электро­
энергllей осуществляется от двух са­
мостоятельных источнинов энергетн­
чесноi'J систе,rы Праги. На каждоii 
станцин имеется лоннзнтельная тран­
сформаторная nодстанция. Тяговых 
подстанцнй на трассе - три. Энер­
гетнчесние сети, устройства, обору­
дования установлены со значителъ­
IIЬJМ резервом. 

Движение nоездов на трассе будет 
осуществляться системой автоматиче­
сного рсгу.rrирования сноростн (АРС) 
и, как резервной. с�1гналами авто­

бпокиров• �и (без автостопов). Снете­
ма АРС обеспечивает высокую cтe­
nellь беслеребоf1ностн движения поез­
дов и безопасности лерсвозки nас­
сажиров. Аnпаратура для nутевых и 
вагонных устроtiств А РС, поставJJен­
ная Советсюt\1 Союзо�1. работает 
НОрi11аЛЬНО. 

Организация движения поездов 
осуществляется с ценТоралыюга днс­
петчерсi<Ого пункта, времешю обору­
дованного на станции «И. П. Пав· 
лова•. Там же расположен н времен­
ныii эле1продиспетчерсиий nульт. 
Поездноli дuспетчер с помощью двух 
телевизоров может просматривать 
вестибюли и nассажирс1ше nлатфор­
МЬI всех станци/1. Постоянный дис­
nет•Jерсхий nуннт будет nостроен 
вблизи от станции сИ. П. Павлова• 
н введен в эксплуатацию одllовремен­
но с вводом nервого участна ЛIIIIШI 
«Л• в 1978 году. 

�ля проведения осмотров, нонт.ро­
дя и ре�10нта вагонов nостроено де· 
no сКачеровь на 22 nути. Дело про· 
сторное, светлое, с высокой техннче­
сной оснащенностью. При необходи­
мости н в случае, если центральные 
вагоноре�10нтные мастерс:кие еще не 
будут введены, то здесь в нооnерацни 
с мастерскими городского транспорта 
можно веноторое время п.роводить и 
средний ремонт вагонов. 

В депо имеется ста11ои для обточю-t 
нолесных пар без выкатки их из-под 
вагона, смонтирована установка для 
моliки вагонов, продувочная намера, 
необходю1ь1е ремонтно-механичесине 
мастерсние и испытательные станцнн, 
зарядные для анкумуллторов и др. 

1 la территории деnо смонтирована 
неf1тралнзационная станция для очн­
стнн технологической водь1 от про­
мывки вагонов, вагонных деталеf1, нз 
аккумуляторньiХ и др. Причем 80% 
поступающей в нейтрализационную 
станцию грязной технологической 
воды nосле очистки nоступает обрат­
но для моnки вагонов. Предполага­
ется. что вводимые в ЭJ\сnлуатацнrо 
о<rнстнь1е сооружения будут эффеJ<­
тивны. В депо «Начеров• оборудован 
но�шлекс сооружений, Jtеобходимых 
для обеспечения эксПд)·атацюl :�•етро­
ло.'lllтена. 

Наждь1й эксnлуатацнонниl\ ставит 
перед собой задачу как можно 
лучше освоить прямые обязанностн. 
чтобы с nервого дня обеспечить бес­
перебойнуiо. четную, надежную ра­
боту метроnолитена, завоевать за 
ним репутацию саllюго лучшего тран­
спорта стоднць1. 
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<<ТО, ЧТО МЫ ЗДЕСЬ УЗНАЛ И, 
ПРЕДСТАВЛЯЕТ БОЛЬШОЙ ТЕХНИЧЕСКИЙ ИНТЕРЕС>> 

В конце февра.1я, в разгар завершающнх де.'l на 
пусковом участке линии «С», в Москве побывала 
r·pynna чехословацких метростроевцев, ведущих ра· 
боты на второй лннни nражского метронотпена -
трассе «А». Гостн nосетилн строящнеся стаrщнн 
«Пушr<Jrнская» и «Щуюrнсr<ая». Своими nнечатле-

нuямн о nоездке они nоделшшсь с нашим коррес· 
nондеНТОМ: 

П. ВЫЛЕТАЛ, начаJJЫIИК y•racтr<a. На «Пушюш­
скоir» \JЫ изучали оnыт проходюt наклонных ходо'3. 
Проблема 11х сооружения для нас особенно акту­
алыrа, uедь ЛIIIIШI «А» - nреимущественно глубоко-

.................... , .............................................. ...................................... , ................. ......................... ...................................... . 

Выставка 
в Праге 

Н. ЧАШНИКОВ, 
инженер 

Выставка «Метростроение в СССР», 
организованная Министерством транс· 
портного строительства в соответ-
ствии с планом работы Постоян-
ноi1 комисени Совета Экономиче-
скоi1 Взаимопомощи по строитель-
ству, демонстрировалась в Праге в кон­
це прошлого года. Выставка вызвала ин· 
терес не только специалистов, но н всt:­
го населения. На неi1 было широко пред­
ставлено строительство метрополнтеноа 
в Москве, Ленннграде, Киеве, Тбнлнсн, 
Баку, Харькове н Ташкенте. 

Тематический план состоял из шести 
разде11ов: вводныi1 и подготовительные 
раЬоты на строительстве метрополите­
на, сооружение линиi1 мелкого и глубо­
кого заложения, механизация тоннель­
ных работ, архитектура станцнi1 н отде­
лочные работы, инженерные обустроi1-
ства линиi1 метроnолитена - схемы 
электроснабжения, вентиляции, средств 
связн " СЦБ, а также автоматического 
движения поездов. 

В первом разделе были показаноl 
оснащение строительн'>i1 площадки для 
nроизводства работ при сооружении 
метрополитена глубr..кого н мелкого за­
ложения, подъемно-транспортное обору­
дование и nромышленная база Глав­
тоннельметростроя. 

Во втором разделе экспоннровалнсь: 
конструкция н технологня сооружения 
тоннелеi1 открытым способом нз цельно­
секцнонноi1 обделки заводского изготов­
ления, которая в настоящее время при­
меняется на Тбилисском н Харьковском 
метроnолитенах; технологня безосадоч­
ноi1 nроходкн перегоиного тоннеля мел­
кого заложения в неустоi1чивых грун· 
тах с монолитно-прессованноi1 обделкоЧ 
на Краснопресненском радиусе в Моск­
ве; конструкция односводчатоi1 станции 
из монолитного железобетона, соору­
жаемая открытым способом индуст­
риальными методами с применением 
инвентарноi1 металлнческоi1 опалубки -­
станция «Коммунальныi1 рынок» Харь­
ковметростроя; кран ККТС-20 для соору­
жен>�я станциi1 и тоннелеi1 открытого 
сnособа работ; гидроизоляционные ра­
боты на станциях н тоннелях с нспользо-
311НИем стеклорубероида и стеклобита 
н др. 
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В третье" разделе nредставлены: тех­
нология сооружения шахтных стволов ме· 
тодом опускного колодца в тнксотроп­
ной рубашке, конструкция и схема Ct)· 
оруження станции глубокого заложения 
колонного типа - «Пушкинская», кого­
рая сооружа�тся на >Кдановско-Красно­
nресненском радиусе в Москве; кон­
струкция н метод возведения индуст­
риальными способами односводчатоi1 
станции с обделкоi1, обжимаемоi1 в nо­
роду, -- ссПл. Мужества» Ленинградского 
метростроя; конструкция и монтаж во­
дозащитных зонтов нз стеклопластика, 
алюминиевых и армоцементных зонтов 
и др. 

В четвер1·ом разделе демонстрнрова­
лнсь: механнзированныi1 щит КТ-1-5,6 
для проходки тоннелеi1 в устоi1чнвых 
nородах креnостью or 80 до 200 кг/см� 
с технологическим комnлексом для со­
оружения сборной железобстоиноi1 об­
делки, обжатоi1 в породу, r1рнменяемыi1 
в настоящее время на Ленметрострое; 
механизированныi1 щит ЩН-17 для про­
ходки тоннелеi1 в песках с технологиче­
ским комnлексом для монтажа сборноi1 
железобетонноi1 обделки н др. 

На выставке былн представлены 
комплексы КМ-14ГП для бесщитовой 
nроходки перегоиных тоннелей в креп­
ких устойчивых породах и КМ-15ГП для 
бесщнтовоi1 nроходки станционных тон­
нелей в крепких устойчивых породах, а 
также ун• версальный укладчик ТУ-5, ко­
торый можно применнть для сооруже­
ния коротких участков тоннелеi1 днамет­
ром 4,1;  5,6; 7 н 7,9 м с чугунной тю­
бннговоi1 обделкой и автоматизирован­
ныi1 горныi1 надшахтный комплекс с 
независнмым клетьевым подъемом, не­
пользуемый на Ленметрострое. 

Кроме того, на выставке экспонирова­
лнсь породоnогрузочные машины 
ППМ-43, ППМ-С н ПНБ-ЗК, механ>�змы 
д.1я подземного траспорта, растворона­
гнетателн для первичного и контроль­
ного Н'.!Гнетання, а также малая механи­
зация; пневмосбалчнвателн, электро­
сверлl!, чеканочные молотки н др. 

6ольшоi1 интерес у посетнтеле;:i вы­
ставки вызва'l раздел архитектуры стан­
цнi1 метрополитена, сооруженных откры­
тым н закрытым способом: «Маяков­
ская», «Комсомольская»-КО11ьцевая, 
«Кропоткннская», «Автово», «Пушкин­
ская», «Нефтчнляр» и др. Характер ар­
хитектуры станцчi1 н вест>�бюлеi1 совет­
ского метрополитена пронизан заботоi1 
о человеке. Несмотря на массовое nри­
менемне тиnовых унифицированных 
конструкциi1, наши станции отличаются 
разнообраз>�ем и выразительностью ар­
х>�тектурных решеннi1. 

Энспон(lты оыставнн •Метростроение 
о СССР• 

На выставке демонстрировалось так­
же советское горнопроходческое обору­
дование, которое применялось nри со­
оружении линии «С» пражского метро­
политена на перегоне между станциями 
«Соколовская» -- «Главныi1 вокзал». На­
пример, щит ЩН-1Д; комплексы КМ-14 
и КМ-15 для бесщнтовоi1 проходки тон­
нелеi1 в устоi1чнвых грунтах; укладчик 
ТНУ для сооружения наклонного тонне­
ля; пневмосбалчиватели и многое дру­
гое. 

За десять днеi1 работы выставку nосе­
тили около 4000 человек. С работника­
ми пражского метростроя был проведен 
семинар н коллективное посещение вь•­
ставк>� «Метростроение в СССР» для 
ознакомления с ее экспозицией, так как 
некоторые экспонаты демонстр>�рова­
лись впервые и еще не были освещены 
в периодическоi1 nечати. 

Выставка широко пропаганднровалась 
по рддио, телевидению и в npecce. 



Чехословацнне ннженеры-метростронтелн в редакцнн журнала , 
•Метрострон" 

го заложення. Полезные и конкретные пояснения н 
совсты нашнх «гндов» - начальника СМУ-7 т. Паn­
лова н ннженера т. Альперовича - думае111 неnре­
менно нснользовать при стронте;Iьстве эскалатор­
tiых тоннеле!"! станцнii «3ащИТIIИКОВ мнра» Н «М.а-
1\ОСТранская». 

В. ГОР ЖJ<.И, лрораб. "[о, что мы здесь уnнде;ш и 
узнали, прсдстаоJшст несомненный техническнi't нн­
терес. Это н снстс�tы замораживающих установок, 11  
метод опускной крени в тнксотропноii рубашке, 11 
камера в среднем тоннеле для монтажа станцион­
ного эреl<тора, н экономичный плос1шй лоток. 

J/. ФРИБАУЕР, начальник участка. Хочу отме-
ТJПь несложную 11 цСJJссообразную организацию nо­
верхlюстных н;ющадок на «Пушкинской». Онн бес· • 
11сребоilно nодают все, что нужно для работы лод 
землей. 1 !а м, только осванвающН.\1 сnособ сооруже­
ШJЯ тоннслсli ГЛ) бокого заложения, это лрнвычнос 
д.1я вас I<ажется особенно ценны�1. 

П. ВЬ/Л ЕТ AJ/. Однн из участков новоi1 лшши 
nражского метронолнтена намечено проходить ме­
':'ОдО.\1 прессбетона. Поучнтельвым в ЭТО;\\ свете стал 
для нас оnыт стронтслеi1 СМУ-8. Тоннели, возведен­
ные в районе ста1щнн сЩукннская», - С.\1елое воп­
.1ощенне в жизнь nepcнei<ТHBiibiX техннческих peшe­
IIIIЙ. 1 !ас ннтересовали вонросы осадки поверхнаста 
с точ1<11 зрення оnтимальных CI<OpocтeiJ лроходки, 

ронзводство бетоносмеснтельных работ в тоннеле, 
11 главное - ВОЗ111ОЖность уменьшения трудоемко­
стн стронтельства. Многое nочерnнули мь1 из бесе­
ды с инжс11ером т. ЧерненJ<О и на другом оnытвам 
участке, возводнмом с железобетонноi1 обжатой r. 
11есок обдеJJJ<ой. По11равнлась сама станция «Щу­
Jшнскал» из круnносбор11ых железобетонных эле­
меllтов. Мы в аналоrич11ых условнях сооружаем nо­
ка монолитные конструкции. Пример - ста11цня 
«МолодеЖIIаЛ» на ЛИIIHII «С». 

В. Я Н УШЕК, дНСIIстчер завода «Метро». Сейчас, 
в nредпусковые дни лервоir очереди нашего метро­
rю.,итена, мне хотелось бы nодчеркнуть, что JJJ 
npaжcкoii cтpoiiюr о11а выросла в стройку чехосло­
вацко-советскоii дружбы. Оnератнвные реко.\lеида­
цни работавшнх на ней советских слецна.1истов, нe­
CO;\IHeHJIO, ускорнлн сооруженне nервой линИJr. Осо­
бенно деirствен11ую nомощь оказывают товарнщн 
Федоров н Ку111щы11. 

К. ШКАРОГЛНД, сеJ<ретарь 11артнitно!"! оргави­
зацJш завода. Сотрудннчество взаююобогащает. 
Думается, что по мере JJЗJ<оплення опыта лодземно­
го градостронтельства, мы, в свою очередь, буде\1 
вноснть cвoii творчссiшi'J вклад в технику метро­
строенJJЯ. 

В П РАГЕ-

HOJ сннмно (слооОJ HOJnpaoo): начальннн московского Метрос-r;роя 
Ю. Кошелев, нач01лькнк уnравлення трансnортного nредnрия­
ткя «Метро� Н. Дзедзннскнй н зам. директора национального 

nредnрнятня «МетростОJВ» R. Нова к на трассе «1 с .. 

В БАКУ 

ЗОJосдующий отделом строительства ЦК КПЧ Я. Шеда (на еним­
но о центре) н мнннстр строительства Ф. Шрамек (второй 

сnрава) знакомятся со станцнямн Банкнекого метро 

В ТБИЛИСИ 

Делегация сnецкалкетов ЧССР средн метростроителей Грузнн 

1S 



СТАНЦИИ ЛИ Н ИИ << IC>> 

Ведущин архитектор Уrлир• 

Стеtнция строилась в открытом котловане длинон 222 м, 
огражденном nодземными стенами. Конструкция с остров­
ной nлатформой, бесколонная, nересадочная на трассу «В•• 
и конечная на лннии «IC>�. 

Проектом не бь1ло nрнняrо устройство за станцией оборот­
ньlх туnиков, rак как для этого nонадобнлось бы снести боль­
шое число строений н осуществить сложные nерекладки ка­
нализации. Перед станциеi:1 nостроен лишь nерекрестный 
съезд для возврата nоездов. 

Перекрытие станции выnолнено нз железобетонных бало.с 
тиnа ссшевчию•, оnирак.щихся на nодземные стены. Между­
этажные nерекрытия сделаны из стальных двутавровых балок, 
концы которых установлены на консоли, nривареиные к сталь­
ным листам, забетонированным в стены. Стальные балки (по 
требованию nожарного надзора) nокрыты многослойной торк­
ретной оболочкой нз жароуnорных материалов или nодвес­
ными nлитами из того же материала. 

Нод станционной nлатформой длинон 100 м расnоложен 
nодземный вестибюль с u1естью выходоми на nоверхность. 
Два выходо, кроме маршевых лестниц, оборудуются эскала­
торами. 

При строи�ельстве станции вынуто около 95 тыс. м3 грун­
т>�, сделано 1 1  тыс. м1 nодземных стен. Усnешно nрнменен• 
nониженив уровня грунтовых вод. 

В nервым nериод эксnлуатации nассажирооборот станции 
«Соколовская>� составит 7150 nассажиров в час «ПИК>�. В бу­
дущем станция будет иметь nересадку на линию «В>�. 

0000000000000000000000000000000000СС000000000000000000000000000000000000000000000000000� 
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tHe можем не вспомнить 
Ваше сотрудничество 

на первых шагах 
проходки• 

В. АНАНЬЕВ, 
бригадир nроходчиков 
СМУ·6 Мосметростроя: 

- Наша групnа метро· 
строевцев - шесть nроход-
чиков и маркшейдер 
nриехала на строительство 
nражского метроnолитена 
в январе 1969 года, когда 
только начиналась nроходка. 
В это время чехословацкие 
метростроители nристуnили 
к освоению советского щи­
та на участке Панкрац, 
вблизи строящегося моста 
им. Готвальда. Одновремен­
но шли nодготовительные 
работы к сооружению каме­
ры для монтажа нашего 
эректора в центре города 
у Вацлавекой nлощади. 

На стройке быстро усто­
новился 1есный рабочий 
контакт. Незнанне языка 
не мешало нам ннструкти-
ровать, а чехословацким 

строителям из объединения 
«Водни ставбы>�, до этого 
работовшнм но угольных 
шахтах н рудниках, усnешно 
осваивать технику щитовой 
nроходки. Примерно через 
nолтора месяца бригады 
стали сооружать no одному 
метру тоннеля в смену. Все 
nроходческие оnерации -
креnление забоя, разработ­
ка nесчаного грунто с вклю­
ченнем гальки, nередвижка 
щнто, установка ленинград­
ских тюбингов, нагнетание 
за обделку и т. д. - выnол­
нялнсь с высоким качеством. 

Технический инструктаж 
nроходил легко: свеж был 
nредшествующий нашей 
nоездке nолученный оnыт 
nроходки в nодобных усло­
виях на аналогичном щите 
nерегониого тоннеля За-

москворецкого радиуса от 
Автозаводской до Нагатнна. 

Приятно было nолучить 
некоторое время сnустя по 
возвращении на москов­
скую стройку nисьмо из 
Праги за nодnисью инжене­
ров «Водни ст<tвбы" В. Крау­
са и А. Покорны: 

«Дорогой товарищ! 
В момент завершения 

nроходки nервого тоннеля 
nражского метроnолитена 
nротяжением 450 метров 
точно к 30 сентября, когда 
тоннель вышел в котлован 
станции, не можем не 
всnомнить Ваше сотрудни-
чество на nервых шаг<tх 
nроходки ... » 

• Арх>�тс,,тур••ые пrоекты 
ОССХ C'I'U HЦIIi\ OЫIIOJ111C111� llOД J>Y· 
КОООДСТ80М Г.�О8110ГО ЭJIXIITCK'I'O· )13 с/1\стронроскта - ПJIOГU» В. Отруб)'. 



Ведущий архитектор ТРНКА 
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Станция выnолнена иэ монолитного железобетона в котло­
ване с естественными откосами. Конструкция в nоnеречном 
разрезе имеет ширину 46,8 м. Колонны, расположенные по 
оси станции, nоддерживают мощное балочное железобетон­
ное nерекрытие nролетом 29,4 м. 

бюлем, оnнрающнм<я на <обс:твенные железобетонные ко­
лонны, не связанные с конструкцией станции, расnоложилась 
nлощадка для стоянки автомашин. 

На каждую nлатформу ведут две маршевые лестницы н двd 
эскалатора для nодъема nассажиров на nоверхность. 

При строительстве станции выnолнены следующие объемы 
работ: земляные- 88 ты с. м3, ж-элезобетонные- 1 2,9 ты с. м3, 
изоляционные - 16,9 ть1с. м2. 

В nервый nериод эксnлуатации nассажирооборот станции 
Вестибюль станции связан nодземными nереходами с nлат­

формами главного железнодорожного вокзала. Под ве<нs-
«Главный вокзал» nредnолагается 5400 пассажиров в час 

Получила 
признание 

Н. ХАРЛАМОВ, 
машиннет 
породоnогрузочной машины 
СМУ·6 Мосметростроя: 

- Мой приезд в Прагу 
совnал с первой сбойкой н а  
линии «С», когда метро­
строевцы вышли к Влтаве и 

«ПИ:О). 

поднимались к Готвальдаву 
мосту. Мне предстояло за­
nустить две ППМ-4 м, nосту­
пившие сюда с Урала. 

Одна нз машин, уже 
смонтированная нашим ме­
хаником А. Тимаковым, 
стояла на стройплощадке 
Вацлавекой nлощади н, 
должен сказать, не вызы­
вала соответствующего к 
себе отношения у nри­
креnленного обслуживать 

ее звена: входившие в него 
четыре машиниста н четыре 

слесаря nривыкли работать 
nневматнческнмн nогрузоч­
нымн лоnатами ППЛ-5. Зна­
чит, nрежде чем обучать, 

надо было доказать, что ма­

шина хорошая. 
И вот nосле первого 

взрыва ППМ-4м стала за­
бирать nороду. Мои nомощ­
ники смотрели и сравннва-

ли: «воздушные лопаты 
только nоверхность берут, 
а эта н лоток может>>. Да и 
nроизводительность ни в 
какое сравнение не идет -
за 55 минут 32 куGа выгру­
зили. Теnерь чехословацкие 
строители с большой охо­
той начали осваивать маши-
ну, н вскоре заработали 
самостоятельно. Случится 
какая-нибудь непредвиден­
ная остановка, уже не могут 
обойтись без машины, н 

звеньевой Елинек приходит 
за мной: «Скорее, багра 
стала)). 

Другая породопогрузоч­
ная машина была усnешно 
оnробована в испытатель­
ном забое механических 
мастерских треста «Военске 
ставбы,), где одновременно 
проводилось техннче:кое 
обучение. 

Поздравляем 
чехословацких 
маркшейдеров 

В. БУШ, 
главный маркшейдер 
СМУ-9 Мосметростроя: 

- Совместная работа с 
чехосл:>вацкнми специали­

стами nроходила в друже­
ской обстановке при полно.� 
взаимопонимании н это спо­
собствовало успешному ре-
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Станция расположена на сопряжении Вацлавекой площад>� 
с улицами Мезнбранская, Виноградская н Победного февраля 
вблизи Национального музея н здания Федерального Собра­
ния. Конструкция пересадочная на трассу «А>>. Строительство 
осуществлялось на участке длиной 226 метров в три этапа: 

1 этi!п - сооружение учапка от тоннелей, идущих к Глав­
ному вокзалу до пересадочного узла на трассу «А>>. Вначале 
возводилис:ь подземные стены, которые затем перекрывали 
железобетонными балками «шевчиК>>. Участок пересадочного 
узла потребовал дополнительного распорного крег.r.ения нз 
стальных трубчатых расстрелов. 

11 этаn - сооружение противоnоложной части конструкции 
тоннелей, идущих к станции «И. П. Павлова>> до центра Вац­
лавекой площади. 

1 1 1  этап - завершение строительства станц>�и с пл�тформой 
н вестибюлем. 

Уч11сток строился в такой последовательности: по контуру 
котлована возведены подземные стены; пройдено nять што­
лен, в которых забетонировали фундаменты для колонн стан­
ций; с поверхности земnи забурили скважины с обсадными 
трубами ди11метром 900 мм. установили стальные футляры и 
в них забетонировали колонны; на выравненной поверхности 
(nодсыпка песком, цементная стяжка и один слой склобнта 
насухо) выполнили монолитное железобетонное перекрытие 

Ведущий архитектор ШПИЧАК 

с опорой на колонны н подземные стены. После изоляцион­
ных работ н укладки сnоя песка н щебня было сдел11но улич­
ное покрытне. 

Строительство станции «Музей» имело следующие особен­
ности: 

при выемке грунта из-под перекрытня вестибюльной части 
подземные стены закреnлялнсь двумя рядами стержневьl( 
анкеров глубиной 15 м. Расстояние между анкерами по гори­
зонтали составляло 3 м; пр" углублении основ11ния пересадоч­
ного узла аысот11 подземных стен дост�<галil 23 м. Здесь они 
р11скреплялись трубч11тыми р11сстреламн. 

Вестибюль станц"и представляет собой большой подземнь• , 
переход, расположенный под площадью соnряжения четыр 
улиц и имеет 7 входов. 

Для прохода на трассу «С>> сделана маршевая лестница и 
две ленты эскалаторов длиной 5,2 м, а на трассу «А» 
глубоки!! эскалаторы, примыкающие к торцу станции «Му­
зей-А>>. Для пересадки с трассы «С>> на «А>> предусмотрены 
на платформе «Музей-С>> два входа вниз " подземнь1й пере­
ход к эскалаторам. 

Строительные объемы: земляные работы - 104 тыс. мз, 
укладка железобетона - 1 6  тыс. м3, возведение подземных 
стен - 1 2  тыс. м2, гидроизоляц11онные работы - 22 тыс м2. 

Пассажирооборот СТ3НЦ1111 «Музей» а перв�о•й период соста­
В11Т пр116ЛИЗ11ТеЛЬНО 1700 ПаССёiЖ11РОВ В час: «ПИК>>. 

шению ряда задач, возн�<к­
ших в nроцессе стро�<тельст­
ва. 

Определенная трудность 
при ведении щита на шехте 
Панкрац возникла в связи с 
большой разностью между 
проектным и фактическ11м 
уклоном, с которым необхо­
д�<мо было вести щит для 
обеспечения проектного по­
ложен�<я тоннеля. Поэтому 
уже на nервых метрах про­
ходки по нашей рекомен­
дац�<н пришлось прибегнуть 
к определен11ю необходи-

мых поправок. Хорошие ре­
зультаты дали данные, по­
лученные nосредстоом кор­
реляционного анализа. Они 
позволили установить нуж­
ную зависимость при коэф­
фициенте корреляции 0,92. 

чнсленнй, позволило уде­
лять им больше внимания 
таким аоnросам как качест­
во монтажа колец, ведение 
щите, производпво основ­
ных геодезических работ н 
пр. 

инков архитектуры, которы­
ми так богата Прагв. Как из­
вестно. проходка тоннелей 
на кривых требует от марк­
шейдеров особой ответст­
венности, nоэтому опре­
деленную трудность пред­
ставляло отсутствие у праж­
скнх маркшемдеров практн­
ческого оnыта пронзводства 
подобных работ. Совмест­
ными усилиями эта труд­
ность была nреодолена, н 
уже nервые участки тонне­
лей были сооружены с хо­
рошим качеством. Об этом 
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Полезным, на наш взгляд, 
оказалось предложение че­
хословацких инженеров о 
предварительном расчете 
данных для ведення щнта 
на кривых с помощью ЭВМ. 
Это облегчило труд участ­
ковых маркшеi:iдеров, осво­
бодив их от сложных вы-

Одной из особенностей 
трассы, сооружаемой в 
этот период, явилось нали­
чие кривых, запроектиро­
ванных с м11лыми радиуса­
ми. Это в значительной сте­
пени обусловливалось не­
обходимостью сохр11нения 
ценных исторических пам11т-
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Станция построена 8 1<отлов11не глубинон 24 м, огражден­
ном н!15ивнымн железобетонными сваямн. Сваи забурень1 на 
расстоянии 2 м 01 жилых многоэтажньох ДОN.:>8. Я'<аоные 
(осмовные) с 11ан дн.,мстоом no 170 см расnоложены в 4.5 м 
друг от друг11 и з11бурены Hll 26-28 м. Между якорными свая­
ми находится по 3 промежуто�ных, уходящих на меньш'/ю 
глубину. По верху св11н и по все� длине обоих их рядов забе­
тонированы м11сснвные железобетонные опорные балки. Кро­
ме усиления св11�ного ограждения котлована они nредназна­
чены для восприятия нагрузок от верхнего железобетонного 
балочного nерекрытня ст11нцнн, а также от nодвесных между-

тажных nерекрыти�. Бало�ное перекрытне образовано нз 
железобе1онных составных преднапряженных балок, установ­
ленных на опорные балки в 25 см друг от друга н связаннык 
между собой монолитным железобетоном. 

Верхнее междуэтажное nерекрытне nодвешено с nомощью 
стальных детале�. заложенных в опорные балки при бетони­
ровании, н вертикальных стальных подвесок. После устро�­
ства сва� н установки балок перекрытня разрабатывали 
грунт - рвзрушенl-'ые сланцы - экскаватором в три яруса. 

Ведущий архитектор МАДЕРА 
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На горнзонт11х 8 ст11НЦ11анной н 8естибюльно� частях сдел11нь1 
железобетонные междуэтажные перекрытня, подвешаиные к 
спорным балкам, лежащ11м на сваях, и установлено распорное 
крепление в сван. 

Учитывая нагрузки, над перекрытнем станционного зала, по 
обеим сторонам платформы возведены колонны нз сталь­
ных труб днаметром 300 мм, залитых бетоном н облицовdн­
ных мраморными плитами. 

Общ11я длина станции 165 метров. Она включает в себя тех­
нологический блок длино� 65 м, в котором размещены три 
ленты эскалаторов и на четырех - служебные помещения, 
центральны� дисnетчерский nункт и вестибюль; длина плат­
формы 100 м. Над станцией размещены вентканал и четыре 
этажа автогараже�. 

Предполагаемый nассажирооборот станции «И. П. Павлова» 
в nервы.:1 период эксплуатации - немнагим более 2000 пас­
сажиров в час сспню>. 

В более отдаленной перспекrиве станция будет иметь nере­
садку На ЛИНИIО «Д». 

)000000000000000000000000000000�0000000�000000000000000000000000000000000000000000000000{ 

убедительно свидетельству­
ют следующие данные: от­
клонения колец в nламе 
(+ 32)-(-44) мм; отклоне-
ние колец в профиле 
(+32)-(-33) мм; верти-
кальная эллиnтичность 
( + 20)-(-35) мм; горизон­
таль н!! я эллиnтичное� 
(+40)-(-30) мм. Следует 
учитывать, что я nривожу 
максимальные отклонения 
(средние отклонения тонне­
лей от проекта значительно 
меньше). 

Большая заслуга в этом 
высоком качестве работ 
nринадлежит чехословацким 
м�ркwенАерам Пата, Хальт­
мару, Пантофличеку, Ракос­
инку и другим. 

В дни пуска первой оче­
реди метроnолитена в 
Праге мне хочется со стра­
ниц нашего журнала по­
здравить чехословацких 
маркшейдеров с этой зна­
менательно� для всех нас 
датой н пожелать им даль­
не�ших усnехов в работе. 

Проектировали 
совместно 

Г. МОЛОДЦОВ, 
инженер проекта 
<<Метроrнпротранса»: 

- Мне неоднократно до­
воднлось бывать в Праге в 
составе групп сnециалистов 
нашего института. Мы кон­
сультировали nрвжских 
проектировщиков метроnо­
литена, а твкже заннмались 
эксnертизой проектов учll­
стков 1 и 11 линии «А». 
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Станция расnоложена в конце моста nод его nроезжен 

частью на Вышеградской стороне tia краю Нусельекой доли­
ны. Конструкция наземного тиnа с боковыми nлатформами. 
Они соединены между собой nереходом, расnоложенным nод 
nутями метро. Колонны станции из ст�льных труб диаметром 
300 мм с шарнирными опореtми. 

К станции nримыкеtют nодземные сооружения совмещеннон 
тягово-nониэнтельной nодстанции и вентиляционных устройств. 

Ст<'!нция «Им. Готвальда•> не имеет вблизи ни трамвайных, ни 
авtобусных л.,ний. Ее зоrрузко осуществляется о основwом 2а 
счет жилого меtссива и учреждений, расnоложенных вблизи. 

Пассажирооборот станции в nервый nериод nредnолагается 
всего 190 nассажиров в час «ПИК». 
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С целью сохранения ста­
рой исторической застройки 
города, особенно в его 
центре, по рекомендации 
наших сnециалистов линия 
«А» строится на глубине до 
20 метров закрытым спо­
собом. 

Мне, в основном, прихо­
дилось заниматься консуль­
тированием по воnросам 
организации строительства 
и nроизводства работ: на­
мечались участки щитовой 
и эректорной nроходки, об­
суждались воnросы соору­
жения станций «Капрова» и 
«Мустек» nри помощи пи­
лот-тоннелей, nересадочно­
го узла между линиями «А» 
и «С», рассматривалась воз­
можность замораживания 
грунтов при строительстве 
эскалаторных тоннелей. 

Наиболее сложными уз­
лами на линии «А� в строи­
тельном отношении можно 
считать nроходку туnиков 
за станцией Ленина, участок 
тоннелей nод домами на 
nерегоне между станциями 
«Дейвицкая» ••Ленина», 

тоннелей nод руслом реки 
Влтавы, а также в районе 
Старого города, сооруже­
ние станции ссМустек», nод­
земного вестибюля, совме­
щенного с nереходом в на­
чале Вацлавекой nлощади, 
а также nересадочного уз­
ла на станции ссМуэеЙ». Эти 
технические задачи и мно­
гие другие, возникающие в 
nроцессе nроектирования 
воnросы, усnешно решают­
ся nражскими nроектиров­
щиками и, я думаю, наши 
рекомендации сnособствуют 
этому. 

Встречи с nроектировщи­
ками «Метропроекта-Прага» 
nроходят не беэ nользы и 
для нас. Оnыт nражан по 
возведению сплошной же­
лезобетонной стены в грун­
те, созданию набивных свай, 
nрименению анкерного 
креnления, исnользованию 
щитовой инвентарной опа­
лубки и т. n. nомогает в 
nроектировании и внедре­
нии этих методов работ на 
строительстве участков от­
крытого сnособа работ Мо­
сковского метроnолитена. 

В теплой 
рабочей обстановке 

А. ЖИГАРЕВ, 
начальнюс участка ТО-6 
Мосметростроя: 

- Я nриехал в Прагу вес­
ной. Может быть nоэтому 
nокозался мне особенно 
nриветливым город с чере­
nичными крышами и сред­
невековыми улицами, зна­
комыми по фотографиям 
nлощадями и современными 
кварталами, удивительно яс-

ным небом и сnлошь усеян· 
ньtми необыкновенно жел 
тыми цветами набережнымч 
Влтавы. Наверное, и омн 
nодтверждают знаменитое 
оnределение города 
«Злата Прага». 

Я - nутеец, и приехал по 
запросу треста «Железно­
дорожное строительство 
Праrа» (ЖСП), на который 
были возложены nутевые 
роботы на линии «С» nрож­
ского метроnолитена. Опыта 
сооружения nодземных же­
лезных дорог у работников 
ЖСП тогда еще не было, и 
мне довелось консультиро­
вать отдельные технические 
воnросы. 

Первые 200 погонных мет­
ров пути в тоннеле были 
уложены и забетонированы 
до моего приезда с nомо­
щью советских специали­
стов В. Федорове, П. Емель­
янова и В. Шагина. 

Я nредложил чехословац­
ким товарищам укладывать 
ПУТИ СО «ШНурОВОЙ НИТКОЙ» 
сnрава по ходу nоезда. Это 
nридает уложенному nути 
более эстетичный вид и по-
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Станция расnоложена на площади Героев н сооружена по 
методу nодземных стен с nерекрытнем котлована жел:!зобе­
тоннымн состовнь1мн балками. Конструкция бесколонная с 
островнон nлатформой. Вестибюль станции архитектурно соя­
зон со строящнмся здоннем Центротеке на расшнряt"щейся 
площади города. Поэтому нз двух выходов действует nока 
один - на nлощадь Героев. 

Ведущий архитектор УГЛИР 
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рительно наnряженного железобетона тнnа «шевчнк». Для 
анкеровкн стен в грунте nрнменялнсь анкерь1 снетемы Бауэр, 
общая длина которых составила 4000 nог. м. 

Станция «Пражского воссТСIННЯ» будет nринимать niiCCCIЖH· 
ров с nроходящей облнзн трilмвдннон лнннн (от nлощ<�дн 
Братрж11 Сынку) н с ав1обусных линнн от Пi!нкрi!Ц, Крч н По­
доли. 

Суммарная nлощадь по,аземных стен составляет 8500 м2 н 
nлощадь нзоляцнн - 16000 м2• Конструкция nерекрытня вклю­
чает 99 балок длинон 20 м н 26 балок длимой 30 м нз предва-

Нач4льнын nассажирооборот станцнн состilвнт nрнблизн­
тельно 900 nассажиров в ч;ас «ПИК>>. 
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выш4ет безоnасность зкс­
nлувтацни. Приняты былн н 

такие nредложения как пе­
ренос контвктного рельса 
nод nлатформенную часть 
на станции ссМузей» и в ка­
мерах съездов; меры, на­
правленные Hil nовышение 
огнестойкости защитных ко­
робов; технологня раскреп­
ления nути в К4мерах с;ъе3-
дов н двухnутных тоннел11х 
н др. 

Большой интерес у чехо­
словацк11х сnециалистов вы­
звала технологн11 трансnор­
тнровк11 nутевого бетона. 
Перед отъездом нз Прогн 
я nредложил путейцам уве­
личить количество бетон4 
на каждый nогонный метр в 
кривых уч4стках nути: nри 
возвышении наружного 
рельса 150 мм (у Н4С 120) 

часть шnалы nод внутрен­
ней ниткой оказывается как 
бы ссnолуголоИ». Посовето­
вал также устраивать водо­
отводные канавки по наше­
му методу. Надеюсь, этн 
nредложения были приняты. 

Мне, в свою очередь, по­
казалось целесообразным 
nозаимствовать у nражан 
органнзацию сборки на за­

воде клееболтовых стыков 
на эnоксндной смоле, уnро­
щенный - всего нз трех 
деталей - узел креnленн11 
третьего рельса, единый ха­
рактер эnюры шnал на nря­
мых н кривых участках трас­
сы н некоторые другие тех­
нические решения. 

Не могу не вспомнить 
теnлую, дружескую рабо­
чую обстановку тех дней: 
все возникающие по ходу 

дела воnросы реwалнсь 
оnеративно, в тесном содру­
жестве с инженерами н ра­
ботниками ЖСП н Метро­
nроекта - т.т. Ярошем, Да­
неком, Дн4мантом, Коси­
ком, Йха, Зикмундом, 
Шкварвадой, Бнлым, Штуле­
ком, Бромовой, Ружнчl<о><, 
Полачеком, Буличеком и 
другими. 

Я уезжал домой, когда 
мон чехослов4цкне коллеги 
уложили 500 метров nод­
земного nутн между СТСIН­
цнямн «Молодежна�t» н 
«Пражского восстания». А 
накануне nуска nервого 
учдстка Кр4снопресненского 
рi!днуса метро в Москве мы 
nрнннмоли груnпу nутеИ­
цев-nражан Н4 своем строи­
тельном участке: они изу­
чали оnыт сваркн, монтажа 
н отделки контактного рель­
са н др. 

Наш опыт 
творчески прнменен 

в. цодиков, 
начальник отдела 
теnлосантехники института 
«Метрогиnротранс»: 

- Снетемы вентиляции н 
теnлосантехнических уст­
ройств лнннн «С» в основ­
ном з<�ложены в соответст­
вии с расчетными прннци-
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Ведущнif архитектор ШТОЛФА 

Станция nостроена И3 монолитного железобетона в откры­
том котловане глубиной 1 7  м с креnлением его стен стальны­
ми анкерами и железобетонными nоясами. 

nорное крепление нз металлических расстрелов трубчатого 
т н nа. 

Станция ссМолодежная» колонного тиnа с островной nлат­
формой. Дnи сnуско н nодъема nассажиров смонтнровань1 че­
тыре эскалатора. Во избежоние выветривон11я и осыnания грунта со стен, 

была установлена металлическая сетка, nрикреnленнаи к шай­
бом анкеров н заторкретированная по всей nоверхности стен 
котлована. Значительнан его глубина, отсутствие видимого 
креnления, nоивnение �рещ .. н в торкретнон скорлуnе nотре­
бовали nосrавнть на нижнем горнзонте рабочих участков рас-

За станц11ен в открытом котловане nостроен участок буду­
щего ответвления nутей в новый м11крорайон Крч. 

«Молодежная» расnоложена у автобусного вокзала Панкрац. 
Ее nассажирооборот в nервый nериод nредnолагаетси nрнб­

Л11зительно 2700 человек в час «ПИК». 

0000000000�0000000000000000000000000000000000000000000000030000000000000000000000000000� 
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помн н методиками, разра­
ботанными н nрименнемы­
ми на строительстве совет­
ск'1х метроnолнтенов, н 
творческой корректировкой 
ЭТИХ ПрННЦ'1ПОВ, ИСХОДЯ НЗ 
местных усnов1-1й. 

Квк в области расчетов, 
так н констру1-1ровання 
устройств вентнлиц1-1н н теn­
лосантехн'1КН метро спец'1а­
лнсты Метрогнnротранса 
оказывали всемерную nо­
мощь работникам nражско­
го Меrроnроекте. 

Одно из наших nредло­
жений, исходящее нз кли­
матических условий Праги, 
а т11кже конкретных усnов1-1й 
трассы «А», дало возмож­
ность отказаться от nриме­
нении для тоннельной вен­
тиляции nерегоиных ство­
лов шахт. Это решение nоз­
волнnо значительно уnро­
стить н удешев'<ть строи­
тельство новой Л'<Н11н. 

Высокая '<Нженерная эру­
диция чехословацких сnе­
циалистов nозвол'<ла нм в 
короткое время освоить на-

коnленный оnыт советских 
метростроителей н творче­
ски nримен1о1ть его nри соо­
ружении метроnол1-1тена в 
Праге. Следует отметить 
ведущих чехословацких сnе­
циалистов - nроектироащ'<­
ков, сnособствовавших обес­
nечению в сжатые сроки 
nуска а эксnлуатацию линии 
«С»: В облаСТИ ВеНТ'1ЛЯЦИИ И 

отоnления - канд1-1дата тех­
нических наук И. Герана, 
инженеров Кроца, П. Тыс­
ла, И. Квача, О. Свободу; 
водоnровода и канализации 
- инженера И. Ганоусека; 
насосных установок - ин­
женера И. Гора; гидрогео­
логии - доктора Райтераву 
и других. 

Заnроект1-1рованные, соо­
руженные н сдонные в экс­
nлуатацию устройства вен­
тиляции н теnлосантехники 
линии «С» nражского мет­
роnолитена будут как и чэ 
наших метроnолитенах спо­
собствовать созданию бла­
гоnр1-1ятных условий для 
nассажиров. 

Теперь учу сам 

М. ЛИТВАК, 
бригадир nроходчнков 
«Метростава»: 

- До метростроя я во­
семнадцать лет nроработал 
на наших рудник11х. Этот 
оnыт nомог мне освоить 
сложную nрофесс'<ю nро­
ходч1-1ка. Помню nервых 
своих учителей -- советских 
товар'<щен с московского 

.метростроя - М11тросова, 
Ананьева н других. Они 
нам nоказал1-1 то, что нель­
зя вычитать '<З литературы. 

Т а к уж случалось, что 
всю сложную работу мы 
начинали nервыми. Монти­
ровали эректор для nро­
ходки тоннелей в креnких 
сланцах от ст. «Музей» в 

наnравлении к ст. ..и. n. 
Павлова». Сначало шлн ос­

торожно, давали по 20 мет­
ров тоннеля в месяц, nотом 
стали наращивать темnы и 
довели скорость nроходки 
nри малой глубине 

до 52 метров. 

когда НIIШеЙ 
заложения 
Позднее, 
бригаде довелось nрокла-
дывать тоннели nод желез­
нодорожными nутями без 
nерерыва движения поез­
дов, можно сказать, мы nо­
лучили настоящую квали-



Станция сооружена в открытоtл котловане без крепления 
откосов, нз моноnитнога железобетона. Конструкция одно­
этажна" с островнон nnaтфopмoii, бесколонная. Оба ко•ща 
станц11н nересекают ул. Олбрахтова н ул. Антала Сташка, nо-
этому в этю( местах построены жеnезобетонные мость1. Под 
мостом Олбрахтовоii улицы расположнлсJI вестибюль станции. 
Маршевые лестницы по обеим сторонам моста обеспечивают 
вход nассажиров в вестибюль. Отсюда на nлатформу также 

фнкацию. Правильный кон­
тур взрывания, тщательное 
ннъектирование и другие 
технические меры в небла-
гопрнятных гидрогеологи-
ческнх услоэиях - местами 
«ноев потоn» - обеспечи­
ли на мало� глубине прак­
тически безосадочную про­
ходку: осадки не превыси­
ли 1 мм. 

За этот nериод я с не­
скоnькими членами своей 
бригады nобывал в Моск­
ве, где мы три недели изу­
чаnи опыт строителей Крас­
нопресненского радиуса. 

Наша бригада первой ос­
воило nородопогрузочную 
машину. Багрист Харламов 
обучил нас регулировке, н 
теперь мы, в свою очередь, 
уч11м рабочих из других на­
ших стро11тельных коллек­
тивов. 

Незабываем день, когда 
в 1971 году мы вышли к 
Готвальдаву мосту и на­
шей комплексной бригаде, 
nервой на строительстве 

пражского метро, nриевон­
ли звание «Бригада социа­
листического труда». Нас 
22 человека, лучшие брига­
диры смен: Я. Пражша, Л. 
Еблннек и Б. Сегеч, про­
ходчики: М. Зима 11 М. Во­
неру. 

Сейчас <На линии «1 А» со­
оружаем технические и эс­
калаторные тоннел11 для 
соnряжения с линией «С» 
11 главное, впервые для 
нас, станционные 
днамет.ром 8,5 

тоннел11 
метра в 

сложных геологнческ11х ус­
ловиях, с частыми вывалами 
породы. Если к этому доба­
вить, что непосредственно 
над нами расположены 
многоэтажные здания боль­
шой архитектурной ценно­
СТ11, то карт11на всей ответ­
ственност11 задачи вырисо­
вывается полностью. Но хо­
рошее начало дает основа­
ние надеят�ся, что мы спра­
вимся как с этой задачеii, 
так н с другими, которые 
перед номн возникнут. 

Ведущий архитектор TOMAW 

ведет м11ршевая лестница. Второй вход будет действоват1о пос­
ле постройки над станцией торгового здания. 

Выполненные объемы работ. земл�<ные - 178,7 тыс. мз, же­
лезобетонные - 19,5 тыс. м3, изоляционные - 34 тыс. м2• 

Станция «Будейовицкая» будет nринимать пассажиров с ав-
тобусных станций от Крч, Подол11, Споржнлов, Гостнварж, 
Нусле, Мнхле. 

Ориентировочный пассажирооборот станции в первый пери­
од эксnлуатации 1400 ""ссажчров в час «пик». 

Усnешный 
старт щит,ов 

й. ГЕСС, 
начальник участкi\ 
«Метростава�>: 

- Я учился в ленинград­
ском инженерно-строитель­
ном институте. Помню, про­
ходил там практику но стро­
ительстве тоннел" nод об­
водным каналом, где про­
работал полгода. 

На стройку праж-
ского метро nр11шел с са­
мого начала. Это был пере-

гон «Готвальдова•• -«Праж­
ского восстания», первый 
тоннель, который пройден 
щитом. Монтажом агрегата 
руководил советский инже­
нер Шестов с другими спе­
цналистам11, приезжавшими 
нз Советского Союза, мы в 
течение нескольких меся­
цев осваивали щитовую 
проходку. На небольшой 
глубине в неустоiiчив�•х 
грунтах щ11т проходил не­
посредственно у основанин 
зданий, трубоnроводов и 
различных инженерных ком­
мун11кац11н. Приход11лось 
укреплять здан11я сnец11аrь­
ным11 железобетонным11 nо­
ясами и наблюд11ть за воз­
никавшими трещ11нами. Эти 
меры предосторожности 
nозволил11 усnешно пройти 
nepвыii участок. 

Когд11 поступил к нам 
второй щит на участок 
«Главный вокзал» - «Соко­
ловская», каждый метр про­
ходки был так же сложен: 
постоянно приходилось за 
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Станция построена из монолитного железобетона в глубо­
ком котловане, который был закреплен набивными железо­
бетонными сваями, анкерам�о� и мощными железобетонными 
поясами. Анкеры применены в виде пучков стальнон прово­
локи, забетонированных в скважинах диаметром 50 мм на 
глубину до 25 м и закрепленных железобетонными поясами. 

Станция колонного тиnа, островная платформа длинон 
100 м, с одним торцевым выходом на поверхность (эскалатор 
и маршевая лестница). 

Верхнин вестибюль вписывается в постройки нового авто­
бусного вокзала и вновь прокладываемон улицы. 
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чем-иибудь наблюдать, что­

то тщательно укреплять. 

Находившуюся над тонне­

лем часовню Святого Панк­

раца nосадили на свайное 

железобетонное основение. 

Кстати сказать, на трассе 

было много находо.<: бутыл-

ки от Жижки, остатки кро-

постнон стены и рва, воз-

веденные при Карле IV; 

орудия каменщиков н др. 

Демонстрнровавшаяся вы-

ставка этих находок вызва-

na большой интерес. 

На участке «Молодежная» 

- «Будейовицкая» щит шел 

уже под надежным сводом, 

в химически закреnленных 

грунтах. 

Особенно сложной была 

проходка ПОД «Главным 

вокзалом», где гидрогеоло­

гия - nесок, вода. Но же­

лезнодорожный трансnорт 

сохранил свой ритм, щиты 

ему не nомешели. А не 

участкех щитовой nроходки 

шесть бригад соревнове­

лись за звание «Бригада со-

циалистического труда». 

Сложился сnаянный nро­

ходческий коллектив. Даже 

по выходным дням рабочих 

тянуло на стройку, хоте­

лось с гордостью nокезать 

родным nлоды своих рук. 

И это была моральная на­

града. 

Сейчас вnлотную nодо­

шли к Влтаве. Подводнын 

тоннель nредстоит nроnо­

жить механизированным 

щитом. 
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Ведущий архитектор ЛЕШЕТНЦКНЯ 

К платформе станции примыкает четырехпутный тоннель 
длинон 45,9 м, где размещены стрелочные переводы на четы­
ре пути; в конце тоннеля возведен железобетонный мост че­
рез железную дорогу также на четыре пути. Два средних пути 
nредназначены для оборота поездов и проезда в депо, а два 
боковых - для будущей трессы «IIC». 

От станции ведет ветка в одноименное депо, к которой 
пр�о�мкнет второй участок линии «С» в направлении Ходо!l, 
Южный город. 

Предnолагаемый пассеж.,рооборот станции «Качеров» в nер­
вый период эксnлуатации 5620 nассажиров в час «nик». 

Главное - спрошколiПЬ>> 

М. КОЧЕК, 
начальник участка 
строительства 
пражскоrо метро: 

- Уже nятнадцать лет я 
строю только штольни. Не­
возможно nересчитать, 
сколько в Праге мы nроло­
жили коnлекторов различ­
ного назначения. А теnерь 
наш коллектив, семьдесят 
специалистов, работает для 
стройкн метро. 

Вдоль трассы «1С» мы 

соорудили новын водоnро­
вод. На станции «Будейо· 
вицкая» особенно сложны 
было расширение сторога 
коnnектора с большим nри­
током сточных вод. Но са­
мая ответственная работе­
сейчас, в центре Преги, но 
Вацлавекон nлощеди. Здесь 
нам nриходится «без сучке, 
без задоринки» вести nере­
кладку веками nролежев­
ших в земле инженерных 
коммуникаций вдоль строя­
щейся трасс�• «А» в усло­
виях сnожнои гидрогеоло­
гии и неnрекращающегося 
ритма города. Одновремен­
но на станции «Защитников 
Мира» подготавливоем 
площадку для вестибюля. 
Заканчиваем nерекnодки не 
«Лениново» и в ройоне 
Староместекон nлощади. 

Наши достижения? Хоро­
шее качество робот и от­
сутствие нарушенин техни­
ки безоnасности. Необходи­
мое условие этого - хоро­
шая nодготовко ребочих 
сnециалистов. Как говорят 
у нас, главное - ttnрошко­
литы>. 



НАШИ 
ИНТЕРВЬЮ 

Освоили 
новую технику 

Ю. КУБР, 
бригадир проходчн11ов 
«Метростава»: 

- Наша бр11гада ведет Щ\1-
тоеую проходку. На Л11Н1111 
ссС» шли в обводнэкных пэс­
ках, теnерь от станции «3а­
Щ11ТН11ков М11ра» nро:<лады­
ваем neperoнныi:i тоннель в 
креnк11х летенск11х сланцах. 
Стро11м в среднем 50 мет­
ров тоннеля в месяц. Нам 
нрав11тся работать на щ11те 
- удобно и безоnасно. Ос­
ваивать эту новую для нас 
техн11ку nомогали совет­
ские друзья. Я был в Мос­
кве, Лен11нграде 11 Харько­
ве, где nолуч11л возмож­
ность 11зучать механиз11ро­
еаннь1е Щ11ТЫ, стажироваrь­
ся на :<рупных строЙt<ах. Нз 
могу не отметить доброже-

нелькость и гостеnриим­
во москв11чен, ленинград­

цев и харьковчан. Произво­
дят вnечатление условия 
организации ·rруда на шах­
тах метро: nодземные бу­
феты, хорошее обслужива­
ние 11 т. д. Хотелось бы 
еще но раз nобывать в Со­
ветском Союзе. 
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ИЗ ХРОНИКИ СТРОИТЕЛЬСТВА 

2 июпя 1965 г. 
Постановление nрави-

тельства ЧССР о строитель­
стве с11стемы подземного 
трансnорта в Праге. 

7 япваря 1966 г. 
Подготовка строительной 

nлощадки на Оnлеталооон 
ул11це. 

15 марта 1967 г .  

Начато возведение стан­
ции «Главный вокзал». 

9 августа 1967 г. 
Постановление nрави-

тельства ЧССР о строитель­
стве метро в Праге. 

8 августа 1968 г. 

Началась nодготовк<1 к 
nроходке nервого тоннеля 
на Штетковой улице н<! Пан­
краце. 

1 септября 1968 г. 

Крсn11тся котлован стан­
ции «Музей» методом nод­
земных стен. 

ПЕРВОЙ ЛИНИИ 
1 декабря 1968 г. 

Монт11руется nервый nро­
ходческий щит советского 
nро11зводства, nри у•rаст11и 
сем11 советских монт<!жни­
ков. 

20 япваря 1969 г. 
Начата nроходка nервого 

тоннеля от Штетковой ули­
цы к nлощади «Грдину» •�а 
Панкраце. 

30 септября 1969 г. 
Бригада, возглавляемая 

М. Ф11ш�ром, э3кончила 
nроходку nервого n�регон-
ного тоннеля мзтро. 

1 февраля 1970 г. 
Разрабатывается котлован 

станции «Будейовицкая� 

26 апреля 1971 г. 
На стройnлощадке но 

оолзановой улице завер-
шеи монтаж второго совет­
ского nроходческого щит<�, 
названного в честь совет-
ского консультанта инжене­
ра Павла Шестова щитом 
«Павел». 

1 июпя 1971 г. 
Начато строительство 

станции «Соколовская». 

28 июля 1972 г. 
Коллект.,в nредnрият11я 

ЧКД-Прого начал монтаж 
технологического оборудо­
вания nрокладкой nодводя­
щего кабеля к подстанции 
Кочеров. 

28 августа 1972 г. 
Пройдены nоследние мет­

ры перегониого ·rоннеля на 
nераом nроизводственном 
участке трассы «С». Про­
ходчик И. Коржинки удо­
стоен nравительственной 
наградь1 - орден<� Трудо­
вого Красного Знаменн. 

16 октября 1973 г. 
Прибыли nервые шесть 

вагонов метрополитена 
на станцию Пр<!га - Крч, 
изготовленные для nраж­
ского метро Мытищинским 
заводом nод Москвой. 

22 декабря 1973 г, 
Прошел nервый nробный 

nоезд на участке. «Каче­
ров» - станция «Пр3жско· 
го восстан11я». 

29 декабря 1973 г. 
Прошел nервый nробный 

nоезд на участке от «Каче 
рова» до «Соколовской». 

9 м.ая 1974 г. 
Первая линия 

метроnолитена 
для nассажиров. 

nрожского 
открылась 

. . 
: ............................................................................................... .................................... с: •••••••• -; 

Высокие nроизведетвенные nоказатели у бригады nражских nроходчннов, возглавляемом М. Фншером (на снимке о 
центре) 
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Первые м;.шнннсты nражского метро 

, ...................................................... ............................................................................................................ , ..................... : 

УЛ Ы БКА 

ДРУЗЕЙ 

В nероь1й день 1973 года 
будущие nассажиры только 
nрнслушноалнсь к отдален- • 
ному шуму метроnоезда. В 
nервый день 1974 года дол­
гожданный nражскнй состав 
торжественно nодошел к 
станционной nлатформе н 
отnравнлсА в свой беско-
нечный nуть. 

Рисуют хндожнш�а К. 1/lШРАКТЬ / 
... ... ... ............ .......... .......... .......... ............ .............. ........................ ............. ..................................................... ................. 
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В НОМЕРЕ: 
Строителям метроnолитена Прагн. 1 
О. ФЕРФЕЦКНЯ. Стройка чехословацко-советского сотрудничества 2 
Н. СОСНОВ. Яркий nример интернациональной братской дружбы 3 
А. СТРАХОВ. По nути социалистической экономической интеграции 6 
6. МОРАВЕЦ. Монумент вечной нерушимой дружбы. 6 
К. ПОЛАК. Может оценить вся страна. . . 7 
А. ДЕННЩЕНКО. По-метростроевски щедро делнлнсь оnытом. 8 
Я. ТРПНШОВСКНЯ. Становимся в ряды социалистической семьи 

строителей метро. 9 
В. ФЕДОРОВ. С большой nронзводственной nобедой1. 1 0  
А. ЛУГОВЦОВ. Наше техническое содействие 1 О 
М. КУбКА. О тенденциях nроектных разработок . 12 
М. ЛАЦЕt<. Метроnолитен н трансnортная снетема П'раги. 

Я. ВАЛАШЕК. Метро - nравильный курс 

6. бОРОВИЧКА. Организующее градостроительное н.ачало. 

С. ПОНОМАРЕНКО. «Stavime pro vas metro>> . 

12 
13 
14 
15 

Я. НОВАК. На базе новой техники. 1 6  
Д. СЕПНТЫЯ. О некоторых инженерных решениях nервой линии 1 7  
Так строился nражский метроnолитен 

В. КРАУС. Оnыт nрнменения советских nроходческих щитов 

В. КУНИЦЫ Н. Горноnроходческая техника на трассе «IA» 

В. ШАГНН. Особенности эксnлуатации. 

.18-19 
20 
22 
22 

ссТо, что мы здесь узнали, nредставляет большой технический 
интерес>>. 24 

Н. ЧАШНИКОВ. Выставка в Праге 24 
В. АНАНЬЕВ. сеНе можем не всnомнить Ваше сотрудничество на 

nервых шагах nроходкю> 

Н. ХАРЛАМОВ. Получила nрнзнание. 

В. БУШ. Поздравляем чехословацких маркшейдеров 

Г. МОЛОДЦОВ. Проектировалн совместно 

А. ЖИГАРЕВ. В теnлой рабочей обстановке. . 

В. ЦОДНКОВ. Наш оnыт творчески nрнменен 

М. ЛИТВА К. Теnерь учу сам. 

Я. ГЕСС. Усnешный старт ЩИl'ОВ 

М. КОЧЕК. Главное - «nрошколнть». 

Ю. КУ6Р. Освоили новую технику. 

Из хроники строительства nервой линии 

РЕДАКЦНОННАSI КОЛЛЕГНSI: 
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27 
27 
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